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Kort sammanfattning

Sjofart ar ett decentraliserat transportsystem med ménga aktorer inblandade. Aktorers samarbete och
likriktning av mél kan gynna effektiviteten pa systemniva, vilket kan paverka sjofartens
konkurrenskraft till det positiva. Det finns en uttalad politisk vilja bade fran EU och pé en nationell
niva att flytta mer gods fran vég till sjofart. Men skevheter, hér i rapporten definierat som nagon form
av skav mellan olika aktorer, det vill sdga aktdrerna har olika mal eller drivkrafter, far negativ
inverkan pa systemniva och kan ddrmed hamna effektiviteten.

Syftet med denna studie &r att ge forslag pa atgiarder som motverkar skevheter i sjofarten for att stirka
sjofartens konkurrenskraft och ddrmed 6ka mojligheterna for Gverflyttning av gods till sjofart. I
rapporten kartldggs skevheter mellan olika aktorer med hjilp av litteratur och tre fallstudier, vidare
analyseras hur dessa skevheter paverkar 6verflyttningen av gods till sjofart. Fallstudierna inkluderar
tre svenska hamnar; Goteborg, Trelleborg och Karlshamn, och omgivande aktdrer, dér skevheter
identifieras mellan varudgare, hamn, kommun, terminaloperatdrer, landtransportorer, rederi och
myndighet. Studien visar att de centrala konflikterna berdr stordriftsfordelar, markanvandning,
infrastruktur, miljokrav och digitaliseringsbehov. Foreslagna styrmedel och atgirder for att minska
dessa skevheter och frimja 6verflyttningen av godstransporter till sjofart dr: forbattrat samarbete
mellan aktdrerna, horisontell och vertikal markanvéndning, anvéndning av digitala verktyg sa som
digitala system for att forbéttra kommunikation med hamn och digitala tvillingar for effektivisering av
godsfloden, alternativa finansieringsmodeller som stérker investeringar, réttvisa och adekvata
forutsdttningar i form av avgifter sa att alla trafikslag konkurrerar pé lika villkor samt samordning av
tillstdndsprocesser for att minska fordrojningar och osékerhet for investerare. I studien har en
konceptuell modell utvecklats som beskriver sambandet mellan aktorer, skevheter och atgérder.

Nyckelord

Effektivitet, gods, hamnar, infrastruktur, intermodal, konkurrenskraft, likriktning, logistik,
malkonflikter, sjofart, transportpolitik, dverflyttning.
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Abstract

Maritime transport is a decentralized system with many involved actors. Goal conflicts between
different actors can hinder system-level efficiency, affecting the utilization of maritime transport as an
alternative. There is a clear political will from both the EU and at a national level to shift more freight
to maritime transport. The purpose of this study is to provide recommendations that counteract
misalignments in maritime freight transport to strengthen its competitiveness and thereby increase the
potential for a modal shift to shipping. This report maps out misalignments from literature and three
case studies analyzing how these affect the shift of freight to maritime transport. The case studies
include three Swedish ports: Gothenburg, Trelleborg, and Karlshamn, and their surrounding actors,
where misalignments are identified between shippers, ports, municipalities, terminal operators, land
transporters, shipping companies, and authorities. The central misalignments relate to vessel size, land
use, infrastructure planning, environmental requirements, and digitalization. Proposed policy
instruments and measures to resolve these misalignments and promote the shift of freight transport to
maritime transport are: improved collaboration between actors, the introduction of dry ports, vertical
land use, the use of digital tools such as digital systems to improve communication with ports and
digital twins for optimizing freight flows, alternative financing models to strengthen investments, fair
conditions in the form of fees so that all modes of transport compete on equal terms, and coordination
of permit processes to reduce delays and uncertainty for investors.

Keywords

Efficiency, freight, ports, infrastructure, intermodal, competitive advantage, misalignment, logistics,
goal conflicts, maritime, transport policy, transition.
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Sammanfattning

Det finns sedan lange en politisk vilja att flytta 6ver gods fran vég till jirnvag och sjofart. EU:s vitbok
frén 2011 foreslar att 30 % av det gods som kors langre dn 300 km pa vag bor flyttas till andra
trafikslag, sdsom jarnvég och sjofart, fram till 2030. Trots denna mélséttning finns det begrénsade
mojligheter till dverflyttning pé kort sikt i Sverige, framst pa grund av kapacitetsbrister inom
jarnvagsinfrastrukturen och brist pa transportalternativ som uppfyller transportképarnas behov.
Regeringens ambition dr att minska klimatutsldpp, buller och tringsel genom att minska andelen
véagtransporter, men detta kan medfora kostnadsdkningar for bade konsumenter och foretag.

Sjofart kan vara kostnads- och klimateffektiv for stora mangder gods 6ver langa striackor, men har ofta
lagre flexibilitet, frekvens och palitlighet jamfort med andra trafikslag. For att frimja dverflyttning av
godstransporter kravs en utvidgning av konkurrensytan mellan trafikslagen. Exempel pa olika
trafikslags for- och nackdelar &r att vigtransporter ér flexibla men kostsamma, jarnvég ér miljovénlig
men att det r trangt pa sparen och det finns kvalitetsutmaningar, och sjofart ar kapacitetseffektiv men
kréver omlastning, vilket innebdr 6kade kostnader och ldngre ledtider. Ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv utgor laga infrastrukturkostnader, energieffektivitet och avlastning av landinfrastruktur
nagra av sjofartens frimsta fordelar.

Sjofarten kan beskrivas som ett decentraliserat system med manga olika aktorer vilket kan leda till
suboptimering da aktorer optimerar sina delsystem utan att beakta systemet i sin helhet. Trenden med
storre fartyg ér ett sddant exempel, dér stora fartyg innebar skalekonomier for rederierna men kréver
storre investeringar i infrastruktur, vilket skapar malkonflikter och kostnader som inte alltid fordelas
rattvist mellan aktorerna.

Projektets mal ar att frimja Gverflyttning av gods fran végtransporter till sjéfart.

Syftet med denna studie &r att ge atgardsforslag som motverkar skevheter i sjofarten for att stirka
sjofartens konkurrenskraft och dirmed 6ka mojligheterna for verflyttning av gods till sjofart. Med
skevheter menas i den hér rapporten de fenomen dér det finns ndgon form av skav mellan olika
aktorer. Det kan dels handla om situationer dir aktorers strukturella incitament har negativ inverkan pa
systemniva, det vill sdga brist pa likriktning och att aktdrer har olika drivkrafter, dels nér nyttor och
kostnader fordelas asymmetriskt mellan aktorer, dels nér uttalade mal krockar med andra mal.

Studien har genomforts genom en litteraturgenomgéng och fallstudier, dér tre svenska hamnar
undersoktes: Goteborg, Trelleborg och Karlshamn. Totalt genomfordes 18 intervjuer med olika aktorer
sdsom varudgare, hamnar, kommuner, terminaloperatorer, landtransportorer, rederier och myndigheter.

Skevheter mellan aktdrerna som har identifierats i studien &r av olika karaktir. Samlastning och
konsolidering brukar vanligen uppfattas som néagot efterstravansvart da bade transporteffektivitet och
miljoeffektiviteten blir hdgre samt att kostnaderna kan minska till f6ljd av stordriftsfordelar. Men stora
varudgare kan hamma samlastning eftersom de kan uppné kostnadseffektiva transporter p& egen hand,
vilket drabbar mindre varuéigare som far 6kade lagerkostnader. Samlastning i form av allt storre fartyg
kréaver konsolidering av godsflddena till de stora hamnarna, varpa mindre hamnar riskerar att forlora
marknadsandelar. Rederiernas anvandning av stora fartyg skapar skalférdelar och billigare transporter,
men Okar trafikbelastningen for hamnstader, vilket kan paverka miljon och stadens utvecklingsplaner.
Sjondra mark &r attraktiv for stader, vilket kan begrdnsad markytan i hamnen. Det kan paverka
lagringskapacitet och effektivitet for bade for terminaloperatorer och landtransportérena som
hidmtar/ldmnar godset i hamnen. Digitalisering har potential att 6ka effektiviteten, men innebér
investeringar ibland i flera olika system d& standarder saknas och ibland &r det inte aktdren som stér
for den storsta investeringen som gynnas mest. Ménga respondenter upplever en diskrepans mellan
uppsatta mél frén stat och myndigheternas befogenheter, samt att det saknas effektivt samarbete
mellan olika myndigheter, vilket forsvarar arbetet for en helhetssyn vid effektivisering av
transportkedjan.
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De huvudsakliga skevheterna inom sjofartssystemet kan kategoriseras till stordriftsfordelar
markanvindning, infrastruktur, miljokrav och digitaliseringsbehov. En central punkt ar att trenden
med allt storre fartyg har okat effektiviteten for rederier men har lett till suboptimering pé systemniva.
Kostnader for infrastrukturinvesteringar, som kajer och farleder, bérs av andra aktdrer medan nyttan
framst gér till rederiet. Dessutom paverkar storre fartyg tjdnstekvaliteten negativt genom lédngre
vandtider och férre anlop. Konflikter uppstér ocksa kring markanvandning, dér hamnar och stidder
konkurrerar om begriansade omraden, och inom infrastrukturplaneringen dér olika trafikslag maste
samarbeta effektivt. Miljokrav, inklusive krav pa overflyttning av godstransporter till mer miljévéanliga
alternativ som jarnvég och sjofart, skapar ytterligare komplexitet och konflikter, samtidigt saknas en
tydlig bild pé vilka brinsle branschen ska investera i infor framtiden. Konsolidering av transportfléden
for att oka effektiviteten och minska miljopéverkan stér i konflikt med behovet av flexibilitet och
diversifiering. Digitaliseringsbehov innefattar 6kning av digitaliseringsgraden och tillgéingliggéra
realtidsinformation for att effektivisera sjofartssystemet, men samtidigt maste det garanteras att
information som tillgéngliggors ar skyddad i de fall den &r konfidentiell for att skydda aktdrernas
individuella konkurrenskraft.

Styrmedel och atgédrder som kan anvéndas for att minska skevheterna och skapa forutséttningar inom
godstransportsystemet som framjar dverflyttning till sjétransporter ar:

e Samarbete: Okat samarbete mellan aktdrer inom sjofartssystemet dr avgorande for att
motverka skevheter. Genom att ta gemensamt ansvar och forbattra samarbetet kan varudgare,
hamnar, kommuner, terminaloperatorer, landtransportdrer, rederier och myndigheter, 16sa eller
dven undvika malkonflikter, till exempel kopplade till omstéllning av sjofarten till fossilfrihet
och markanvéndningskonflikter. Kunskapsutbyte stérker forstaelse for andra aktorer,
hallbarheten inom sjdfart och skapar synergier for hela godstransportsystemet.

o Horisontell och vertikal markanvindning: Inforandet av torrhamnar &r en effektiv atgird for
att 16sa horisontella markanvindningskonflikter inom sj6farten. Torrhamnarnas terminaler,
geografiskt separata fran hamnen, ansluts till hamnen via jarnvég frigér utrymme vid hamnen
och minskar transportkostnader genom bra infrastrukturanslutningar. Att utnyttja markytan
vertikalt ar ett sdtt att hantera markanvandningskonflikter inom sjéfarten. Genom att bygga
”parkeringshus” i flera vaningar for fordonsskeppning kan man maximera markanvindningen
och frigéra utrymme for andra &ndamal i hamnomrédet.

e Digitala verktyg: Digitala system effektiviserar sjofarten genom att integrera olika aktdrers
informationssystem for att tillhandahélla realtidsinformation och underlitta koordinering av
aktiviteter. Anvéndningen av digitala tvillingar, virtuella kopior av hamnen, mojliggdr
visualisering och simulering av fordndringar for att optimera hamnens layout och drift, vilket
kan minska konflikter och forbattra kapacitetsutnyttjandet.

o Alternativa finansieringsmodeller: Alternativa finansieringsmodeller, sdsom ett offentligt-
privat partnerskap och utveckling av stdd- och l&nealternativ, kan skapa incitament for
investeringar som frimjar bade effektivitet och hallbarhet. Okad beredskap hos
transportkopare for langre kontraktstider kan sékerstilla investeringar i infrastruktur och
miljovénligare fartyg.

o Adekvata avgifter: 1 sjofarten ar avgifter, sdsom hamn-, lots- och farledsavgifter foremal for
mycket debatt. Genom att justera avgiftsprinciper och infora tjansteavgifter kan sjofarten bli
mer konkurrenskraftig och effektiv.

o Samordning av tillstandsprocesser: Langa tillstandsprocesser for infrastrukturprojekt i
sjofarten skapar osdkerhet och fordrojningar for investerare. Samordning av myndigheter,
genom en centraliserad ”one-stop-shop” foreslas for att korta ner processerna och dka
effektiviteten inom sjofarten.
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Atgiirderna som foreslés i rapporten syftar till att effektivisera och forbittra forutsittningarna i
sjofartssystemet genom att minska malkonflikter i systemet, men avgorande for overflyttning ar att
sjofartens konkurrensyta mot de andra trafikslagen blir storre.

I rapporten har en konceptuell modell tagits fram som &skadliggdr sambandet mellan aktorer,
skevheter och atgiarder. Genom att beskriva de skevheter som finns i sjofartssystemet 6kas kunskapen
om hur effektiviteten i sjofartssystemet paverkas av olika faktorer och vilka samband som finns, vilket
kan beaktas av beslutsfattare vid utformning av strategier och policyers. Oavsett om det leder till en
okad overflyttning eller ej, gynnas sjofartssystemet aktorer av en dkad effektivitet, 1dgre kostnader och
storre konkurrenskratft.
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Summary

There has long been a political will to shift freight transport from road to rail and maritime modes. The
EU's 2011 White Paper suggests that 30 % of road transport over 300 km should be moved to other
modes, such as rail and maritime, by 2030. Despite this goal, short-term possibilities for this shift in
Sweden are limited, mainly due to capacity constraints in railway infrastructure and a lack of transport
alternatives that meet shippers' needs. The government's ambition is to reduce climate emissions,
noise, and congestion by increasing the share of maritime transport, but this could result in higher
costs for both consumers and businesses.

Maritime transport can be both cost and climate-efficient for large volumes of goods over long
distances, but it currently lacks the flexibility, frequency, and reliability compared to other modes. To
promote the shift of freight transport, an expansion of the competitive landscape between transport
modes is required. Examples of the advantages and disadvantages of different transport modes include
road transport being flexible but costly, rail being environmentally friendly but operating at full
capacity is limited, and maritime being capacity-efficient but requiring transshipment. From a socio-
economic perspective, low infrastructure costs, energy efficiency, and relieving land infrastructure are
some of maritime transport's main benefits.

The decentralized nature of the maritime system can lead to suboptimization as actors optimize their
subsystems without considering the system as a whole. The trend of larger ships is one such example,
where larger vessels bring economies of scale for shipping companies, increasing efficiency but
requiring greater infrastructure investments, creating goal conflicts and costs that are not always fairly
distributed among the actors.

This project's goal is to promote the shift of freight transport to maritime modes. The purpose of this
study is to provide recommendations that counteract misalignments in maritime freight transport to
strengthen its competitiveness and thereby increase the potential for modal shift to shipping. The study
addresses three research questions about misalignments, their impact on the shift, and possible policy
instruments to overcome them.

To fulfill the purpose and answer the research questions, a literature review and case studies were
conducted. The case study included three Swedish ports: Gothenburg, Trelleborg, and Karlshamn. A
total of 18 interviews were conducted with shippers, ports, municipalities, terminal operators, land
transporters (road and rail), shipping companies, and authorities.

The revealed misalignments between actors are multifaceted. Large shippers can hinder consolidation,
because they already reach cost efficiency without sharing capacity, impacting smaller shippers with
increased storage costs. Ports face conflicts over investments in digitalization, which often benefit
shippers more than the ports themselves. Large ports benefit from consolidation, while smaller ports
lose market share. Additionally, port operations create noise and traffic congestion, affecting urban
development plans. Terminal operators face challenges with limited land space and varying degrees of
digitalization, impacting efficiency. Land transporters struggle with limited storage capacity in ports
and irregular delivery frequencies. Shipping companies' use of large vessels creates economies of scale
but increases traffic congestion for port cities and competition among ports, negatively affecting
smaller ports. Authorities have goals that often conflict with those of private actors, creating
difficulties in achieving sustainable transport solutions. Moreover, perceived injustices between
different transport modes and a lack of effective collaboration among authorities hinder a holistic
approach to optimizing the transport chain.

The main misalignments within the maritime system are identified in relation to larger vessels, land
use, infrastructure planning, construction and maintenance, environmental requirements, and
digitalization needs. A central issue is that the trend of increasingly larger vessels has improved
efficiency for shipping companies but led to suboptimization at the system level. Infrastructure

VTI rapport 1218 13



investment costs, such as for quays and fairways, are borne by other actors while the benefits primarily
go to the shipping companies. Additionally, larger vessels negatively affect service quality through
longer turnaround times and fewer port calls. Conflicts also arise over land use, where ports and cities
compete for limited areas, and in infrastructure planning where different transport modes must
collaborate effectively. Environmental requirements, including the shift to more environmentally
friendly transport modes like rail and maritime, add complexity and conflicts, with uncertainty about
which fuels the industry should invest in for the future. Consolidation of transport flows to increase
efficiency and reduce environmental impact conflicts with the need for flexibility and diversification.
Digitalization needs involve increasing the level of digitalization and providing real-time information
to improve the efficiency of the maritime system, while ensuring that the information made available
is protected when confidential to safeguard actors' individual competitiveness.

Policy instruments and measures to overcome these misalignments and create conditions within the
freight transport system that promote the shift to maritime transport are as follows:

o Collaboration: Increased collaboration among actors within the maritime system is crucial to
counteract goal conflicts. By taking joint responsibility and improving cooperation, shippers,
ports, municipalities, terminal operators, land transporters, shipping companies, and
authorities can resolve or even avoid goal conflicts, including the transition of maritime
transport and land use conflicts. Knowledge exchange enhances understanding of other actors,
sustainability within maritime transport, and creates synergies for the entire freight transport
system.

e  Horizontal and vertical land use: Establishment of dry ports is an effective method for solving
conflicts for horizontal land use within maritime. Dry port terminals geographically separated
from the port may connect the port to rail transport thus creating space at the port and
decreasing transport costs through stable infrastructure connections. To take advantage of the
space vertically may also provide a solution for land use conflicts in maritime transport. By
building multi-story parking garages for vehicles may maximize land use and free up space at
the port to be used for other purposes.

e Digital tools: Digital systems streamline maritime transport by integrating various actors'
information systems to provide real-time information and facilitate activity coordination.
Using digital twins, virtual copies of the port, allows visualization and simulation of changes
to optimize the port's layout and operations, reducing conflicts and improving capacity
utilization.

e Alternative financing models: Alternative financing models, such as public-private
partnerships and the development of support and loan options, can create incentives for
investments that promote both efficiency and sustainability. Increased preparedness among
shippers for longer contract terms can ensure investments in infrastructure and more
environmentally friendly vessels.

e Adequate fees: In maritime transport, there are goal conflicts regarding fees such as port, pilot,
and fairway fees. High fees disadvantage maritime transport and hinder the shift to maritime
transport. By adjusting fees and introducing service fees, maritime transport can become more
competitive and efficient.

o Coordination of permit processes: Lengthy permit processes for infrastructure projects in
transport create uncertainty and delays for investors. Coordinating authorities through a
centralized "one-stop shop" is proposed to streamline the processes and increase efficiency
within maritime transport.
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The measures that are suggested in this report aim to create more efficiency and improve conditions in
the maritime transport system by reducing misalignments within the system, however revealing that
transition to maritime transport is more competitive.

The report presents a conceptual model illustrating the connections between actors, misalignments and
measures. By describing the misalignments that are present in the maritime transport system,
awareness and knowledge increases on how efficiency in the maritime transport system is affected by
different factors and how in relation to which actors. Therefore, possibly aiding future decisions of
strategists and policymakers. No matter if it leads to an increased transition to maritime transport or
not, the maritime transport system actors benefit by an increase in efficiency, lower costs and greater
competitive advantage.
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overflyttning genom likriktning av nyckelaktorers strukturella incitament”. Projektet har finansierats
av Trafikverket och har sedan projektidén formades under &r 2020 utvecklats i takt med forédndrade
omvarldsforutsattningar. En viktig skillnad som kan urskonjas mellan tidiga intervjuer i projektet och
de senare dr det 6kade fokuset pa klimat och miljé. Det &r inte ldngre fraga om att bara effektivisera
utan hur det kan ske samtidigt som koldioxidutsldppen minskar.

Tack till alla som bidragit till arbetet. Joakim Kalantari och Axel Merkel bidrog till utformningen av
projektidén. Dessutom har arbetet haft stor nytta av synpunkter fran Johan Woxenius, professor i
sjofartens transportekonomi och logistik pa Handelshdgskolan vid Goteborgs universitet, som var
granskare av rapporten samt Linea Kjellsdotter Ivert, forskningsledare p4 VTI. Charlott Andersson har
varit handlidggare p& Trafikverket. Forfattarna vill rikta ett stort tack till alla deltagare i fallstudierna
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1. Inledning

I det hir kapitlet beskrivs bakgrunden till den genomforda studien och varfor overflyttning till
sjofarten efterstravas. Vidare presenteras problemstéllning, mal, och rapportens syfte.

1.1.  Bakgrund

Den politiska viljan att flytta 6ver gods fran véag till jarnvag och sjofart har funnits ldnge och
manifesterades i EU:s vitbok 2011. Dér anges en malsdttning om att 30 % av végtransporterna som &r
langre &n 300 km bor flyttas over till andra trafikslag sisom jarnvéag och sjofart fram till ar 2030
(Europeiska kommissionen, 2011). I den svenska nationella godsstrategin fran 2018
(Regeringskansliet, 2018) beskrivs mojligheterna till 6verflyttning i Sverige som begrénsade i nértid,
trots att cirka 8 % av alla vigtransporter &r langre 4n 300 km. Det beror enligt Regeringskansliet pa de
olika trafikslagens naturliga monopolmarknader samt kapacitetsbrister i jdrnvéagsinfrastrukturen. Men
samtidigt anges att regeringens ambition é&r att fler godstransporter ska utforas pa jarnvég och med
sjofart. Den politiska 6nskan om en 6kad 6verflyttning kan harledas till trafikslagens olika externa
effekter och viljan att minska dessa fran végtransporter, framfor allt avseende klimatutslapp men ocksé
andra miljdeffekter som buller och tringsel. Overflyttning kan ocksa ses som ett medel for att 5ka
energieffektiviteten for godstransporter. Enligt Brogan m.fl. (2013) dr mdjligheterna goda att forbattra
energieffektiviteten for godstransporter dven utan dverflyttning, medan mojligheterna till storskalig
overflyttning dr begrinsade och skulle orsaka kostnadsdkningar bade for konsumenter och foretag.

En géngse tolkning av offentlig statistik, tidigare utredningar och studier om trafikslagsuppdelning av
det svenska godstransportarbetet &r att det mesta av varufléden inom ett trafikslag i realiteten endast
lampar sig for det trafikslaget som redan anvinds (se t.ex. Lindgren & Vierth, 2017; Trafikanalys,
2016). Sjofarten erbjuder mojligheter for kostnads-och klimateffektiva transporter néir det ror sig om
storre méangder gods dver langre avstand. Fridell m.fl. (2024) beskriver dock att all sjéfart inte ger
samma klimatpaverkan och att Gverflyttning till sj6fart inte nddvandigtvis dr battre ur klimatsynpunkt,
till exempel beror utslédppen pa fartygens individuella egenskaper. Sjofartens relativa brister jamfort
med andra trafikslag brukar generellt gélla flexibilitet, frekvens, ledtid och pélitlighet
(ledtidsvariation). Tidigare studier har funnit att det framf6r allt ar l1dgvérdigt/hdgvolymgods som
tilléter langre transporttider som dominerar i sjéfartssektorn (Vierth m.fl., 2014). Det innebir att ju
mer hogvardigt gods/mindre sdndningsstorlek som transporteras eller ju hogre krav pa kort ledtid, hog
avgangsfrekvens eller lag ledtidsvariation, desto svarare ar det att astadkomma en 6verflyttning.

For att 6ka overflyttning fran vag till sjofart eller jarnvag behdver konkurrensytorna mellan
trafikslagen 6ka. Konkurrensyta kan hér definieras som de transportalternativ som motsvarar
transportkdparens behov (Engstrom, 2004). Konkurrensytor kan finnas sévél intramodalt (inom ett
trafikslag) som intermodalt (mellan olika trafikslag). Trafikslagens generaliserade komparativa for-
och nackdelar sinsemellan &skadliggors 1 Tabell 1. Végtransporternas, dvs. lastbilens, stora fordel &r
flexibiliteten bade i tid och rum men samtidigt ar lastkapaciteten begransad och kréver stora resurser i
form av bade brinsle och chaufforer vilket ger en relativt hdg kostnad. Jarnvagens fraimsta fordelar ar
den 1aga miljobelastningen och hoga kapaciteten. Aven for sjofarten ér det kapaciteten som ir den
framsta fordelen men ocksa den laga relativa kostnaden. En gemensam nackdel for jarnvagen och
sjofarten ar behovet av omlastning och anslutande transport (Trafikverket, 2012), samt eventuella krav
pa stora volymer/floden.
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Tabell 1: Trafikslagens komparativa for- och nackdelar [Killa: TRV (2012) baserad pd Engstrom
(2004) och SIKA (2006)].

Viag Jarnvag Luftfart Sjofart
Rumslig flexibilitet Kapacitet Hastighet Kapacitet
Flexibilitet i tid Miljdbelastning Trafiksakerhet Trangsel
For- Agil Skalférdelar Lag skade- och stdldrisk | Skalférdelar
delar | | 494 Trafiksakerhet Miljobelastning
omlastningskostnader Trafiksékerhet
Godsskaderisk
Miljébelastning Flexibilitet Miljébelastning Hastighet
Nack- | Kostnad vid langre Omlastningskostnader Kostnad Hanteringskostnader
delar | transporter Spartillganglighet Kapacitet
Trangsel

Sjofartens komparativa fordelar ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv ér laga infrastrukturkostnader,
energieffektivitet och avlastande av landinfrastruktur samt begrinsat ianspraktagande av mark. Ett sétt
att stimulera Overflyttning till sjofart &r att 6ka konkurrensytan mellan sj6fart och dvriga trafikslag.
Detta kan &stadkommas genom atgérder som hojer kvaliteten och minskar kostnaden for
transporttjanster till sjoss.

Vilket trafikslag som anvands vid en transport beror pd ménga faktorer, men ar avhangigt produktens
inneboende egenskaper, sasom vérde, vikt, volym, skadekénslighet och tidskdnslighet, samt geografi
och transportavstand. Enligt Lumsden m.fl. (2019) betyder detta att for en stor andel av alla transporter
ar det ett trafikslag som &r det realistiska. Trafikslagsfordelningen beror pa teknik, ekonomi och det
regulatoriska ramverket.

1.2. Problemstallning

Sjofarten dr decentraliserad, dvs. sjofarten &r inte koncentrerad till en enskild myndighet eller
organisation. I stéllet &r det en bransch dir ménga olika aktorer, sdsom rederier, hamnar, myndigheter
och internationella organisationer &r involverade och tar beslut som péaverkar sjofarten. Detta leder till
en spridning av makt och ansvar inom sjofartssektorn. En sj6transport dr inte enkom bestaende av
sjobenet utan kraver oftast en landtransport bade fore och efter sjobenet och daremellan omlastning i
hamnarna. Detta decentraliserade system leder till att aktorer i sjotransportsystemet optimerar de
delsystem som de &r radiga 6ver. Ibland leder detta till en suboptimering av sjéfartssystemet som
helhet. Detta beror pa bristen pa likriktning av nyckelaktorers strukturella incitament. Hogre grad av
likriktning av dessa incitament skulle innebéra att 6kad effektivitet i ett delsystem leder till 6kad
effektivitet pd systemnivé. Det fenomen som avses hér ér nédr 6kad effektivitet i ett delsystem 1 stéllet,
direkt eller indirekt, sanker effektiviteten av systemet som helhet. Den ineffektivitet som foljer,
begrinsar sjofartens konkurrenskraft mot dvriga trafikslag, vilket begrénsar verflyttningspotentialen
(Pettersen Strandenes & Marlow, 2000).

Den snart 20-ariga globala trenden av allt storre fartyg ér ett exempel pa detta fenomen. Genom att
bygga och sitta allt storre fartyg i trafik, kan man oka effektiviteten i sj6transporter fran hamn till
hamn ur rederiets perspektiv. Detta har visat sig vara en tillrdckligt tilltalande effektivisering da
trenden har héllit 1 sig i manga ar dven om storleksokningarna som nu sker har en kraftigt avtagande
effektiviseringspotential (Merk m.fl., 2015). Trenden verkar inte heller avta trots att andra faktorer
som vérldsflottans overkapacitet i forhéllande till efterfragetillvéixten, begriansningar i infrastrukturen
och andra viktiga faktorer ytterligare begréinsar den effektiviseringsnytta som kan forvéntas fran
skalfordelar av dnnu storre fartyg (Merk m.fl., 2015).

Suboptimeringen pa systemniva blir 4nnu tydligare ndr man ocksé beaktar konsekvensen av storre
fartyg pa ovriga aktorer 1 systemet. Storre fartyg skapar behov av storre investeringar i infrastruktur,
bade betréiffande farleder och hamnar, med hogre kostnader som f6ljd. Nyttan av dessa investeringar
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tillfaller i regel rederier med de storsta fartygen, samtidigt som kostnaden bérs av alla. Avvéigningen
mellan transport- och hanteringskostnader som i andra sammanhang ger ett systemoptimum, skapar i
det hir ssmmanhanget ett suboptimalt utfall eftersom nyttor och kostnader inte allokeras till en och
samma aktor i systemet (Meersman m.fl., 2003). Fartygens 6kande storlek paverkar ocksé
tjanstekvaliteten negativt da de storsta fartygen endast kan anlopa ett fatal hamnar och att storre fartyg
generellt innebér en storre tidsatgang for lastning/lossning samt en lagre avgangsfrekvens.
Avgangsfrekvens dr inte bara ett kvalitetskriterium i sig, den dr ocksé den viktigaste faktorn som
paverkar ett transportuppléaggs flexibilitet och tillf6rlitlighet (Harrison & Fichtinger, 2013). Det skapas
ocksa kaskadeffekter av att varje ny generation av fartyg blir allt stérre. Den generation fartyg som
tidigare var storst faller nedat i ndtverkshierarkin och de ovan beskrivna negativa effekterna forvérras
(Monios, 2017).

Aven Benacchio och Musso (2001) har studerat hur nyttor och kostnader férdelas asymmetriskt
sjofartssystemet. I sin studie tar de upp obalansen mellan hamnarnas ekonomiska fordelar och de
kostnader och negativa externa effekter som lokalsamhallen stér infor.

Péa samma sitt finns det avgorande malkonflikter i hamnarna som ocksa i sin tur leder till
suboptimering pa systemniva. Exempel pa sadana malkonflikter 4&r den mellan de anldpande fartygens
véndtider och hamnens utnyttjandegrad av dess fysiska resurser. Okad utnyttjandegrad av hamnens
resurser ger langre vindtider samtidigt som snabbare genomfldde i hamnen ér forknippat med lag
utnyttjandegrad av hamnens resurser. Den hér avvidgningen blir till en malkonflikt eftersom kostnader
och nyttor fordelas mellan olika aktdrer vilket skapar incitament for aktdrer att optimera sina
delsystem pa bekostnad av systemets maximala prestanda (Pettersen Strandenes, 2004). I slutdndan &r
det varudgaren som stér for totalkostnaden, mélkonflikterna leder till att den optimala avvégningen
mellan kostnad och kvalitet inte &r tillgdnglig pd marknaden. Andra exempel pa samma fenomen ar
hamnens prissittningsstrategi som styrs av liknande malkonflikter som beskrivs ovan (Acciaro, 2013).

Det hir fenomenet och dess effekt pa transporteffektivitet och sjofartens konkurrenskraft ér
identifierad i litteraturen (se t.ex. Pettersen Strandenes, 2004; Merk m.fl., 2015). Merk m.fl. (2015)
identifierar ocksé behovet av utveckling av policyatgirder som bidrar till 6kad likriktning av
strukturella incitament (eng. alignment). Utan en kunskapsutveckling inom omradet som mdjliggor
policyétgéirder som motverkar dessa forhéllanden prognostiseras sjotransporter att drabbas av 6kade
kostnader, simre konkurrenskraft och storre sérbarhet (Merk m.fl., 2015).

Exemplen ovan handlar alla om nidgon form av skevhet mellan olika aktdrer i sjofartssystemet. Med
skevheter menas i den hér rapportende fenomen dér det finns nagon from av skav mellan olika aktorer.
Det kan dels handla om situationer dér aktorers strukturella incitament har negativ inverkan pa
systemniva, dvs. brist pé likriktning och att aktorer har olika drivkrafter, dels nér uttalade méal krockar
med andra mél, exempelvis tillvixtmal stér i konflikt med mél om minskade CO,-utslédpp, vilka kan
paverka sjofartens utveckling och dels andra situationer dér nyttor och kostnader fordelas
asymmetriskt.

Dessa skevheter paverkar sjofartens konkurrenskraft och saledes mojligheterna till dverflyttning.

1.3. Mal och syfte

Projektets 6vergripande mal ar att skapa ett kunskapsunderlag som bidrar till att Gverflyttning av
godstransporter fran andra trafikslag till sjofart sker i snabbare takt och i storre omfattning.

Syftet med denna studie &r att ge forslag till atgéarder som motverkar skevheter i sjofarten for att stirka
sjofartens konkurrenskraft och ddrmed dka mojligheterna for verflyttning av gods till sjofart.

For att ge atgérdsforslag som motverkar skevheter i sjofarten behdver skevheterna forst kartldggas
samt deras effekt i sjofartssystemet identifieras, vilket leder till den forsta forskningsfragan:
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1) Vilka skevheter finns det mellan olika aktorer i sjofartssystemet och hur paverkas aktdrerna av
dessa?

For att identifiera skevheternas paverkan pé sjofartens konkurrenskraft behover effekterna pa
systemniva studeras. Det leder till forskningsfraga tva:

2) Hur paverkar skevheterna sjofartens konkurrenskraft?

For att svara pa syftet och att ge atgardsforslag som motverkar skevheter i sjofarten for att stirka
sjofartens konkurrenskraft rdcker det inte att bara identifiera och beskriva skevheterna utan det krévs
framtagande av atgdrder som motverkar skevheterna, vilket ger forskningsfraga tre:

3) Vilka styrmedel och atgérder kan anvéndas for att 6vervinna skevheterna och skapa
forutsdttningar inom godstransportsystemet som framjar overflyttningen till sjétransporter?

20 VTI rapport 1218



2. Genomforande

I detta kapitel beskrivs de metoder som anvénts for att samla in och analysera data och som ligger till
grund for att uppfylla projektets syfte och besvara forskningsfragorna. Studien inleddes med en
forstudie, darpa foljde en litteraturgenomgang och fallstudier av tre hamnar och omgivande aktorer for
att kartlagga skevheter i sjofartssystemet.

I det forst avsnittet beskrivs litteraturgenomgéangen som genomfordes for att ge en grundlaggande
oversikt om sjofartens konkonkurrenskraft samt mekanismer, underbygga genomforandet av de
foljande fallstudierna och identifiera lampliga modeller som kunde anvéndas i analysen av
fallstudierna.

Det andra avsnittet handlar om fallstudierna, deras urval och genomférande samt analys av
intervjuerna. Den utforskande forstudien anvindes for att underbygga valet av de relevanta hamnarna
som ingick i studien. Fallstudier har valts som metod for att identifiera skevheter i sjofartsystemet,
eftersom det handlar om komplexa sammanhang som péaverkar relationer och processer.
Datainsamlingen skedde genom intervjuer.

Vidare i det hér kapitlet beskrivs en konceptuell modell som utvecklades under studiens géng for att
presentera studiens resultat samt kartligga aktorerna i sjofartssystemet, skevheter och atgérdsforslag.
Studien har ett kvalitativt angreppssitt, detta da det studien syfte att foresla dtgéirder bedoms bést
uppnas genom kvalitativa forskningsmetoder da dessa ér 6ppna for flera sanningar och méjligheter
samt erbjuder flexibilitet i forskningen. Nackdelen med ett kvalitativt angreppssatt ar att resultatet
begrénsas till studieobjekten. For att 6verkomma detta har ett flertal av aktdrer intervjuats och
resultatet fran fallstudierna satts i kontext med litteraturen. Kapitlet avslutas med studiens
avgransningar.

2.1. Litteraturgenomgangen

Litteraturgenomgangen syftar till att kartlagga faktorer som paverkar sjofartens konkonkurrenskraft
samt mekanismer for att frimja overflyttning till sj6fart. Den akademiska litteraturen utgjorde en
grund for att identifiera skevheter som paverkar konkurrenskraften samt som knot empirin, dvs.
fallstudier, in i existerande kunskap.

2.1.1. Planering och genomférande av litteraturgenomgangen

Litteraturgenomgéngen tog sin utgangspunkt i problemstéllningen av studien, dvs. i att sjofartsystemet
ar decentraliserat, har flera aktorer och att det finns skevheter som minskar sjofartens konkurrenskraft.
Genomgangen av litteraturen utfordes i fyra sdkningar (se Figur 1). De forsta tva sokningarna
inkluderade databaserna Scopus och TRID. Scopus &r en tvéarvetenskaplig bibliografisk databas som
framst ticker granskade vetenskapliga artiklar och TRID é&r en transportlitteraturdatabas som omfattar
bade vetenskapliga artiklar och sa kallad gra litteratur som rapporter och avhandlingar. Den tredje
sOkning utfordes i en bibliotekskatalog och den sista utfordes som snobollssokning. Sokord som
anvindes dr baserat pa beskrivningen av projektforslag, diskussion mellan forfattarna och bibliotekets
uppslagsverk som fokuserar pa transportforskning.

I Scopus anvindes foljande sdkord och kombinationer for att ticka begreppet maritim sjofart:
maritime transport, sea transport, dry port, container shipping, liner shipping, shipping tillsammans
med sea eller maritime eller transport eller shipping. Detta sokresultat kombinerades med sokord for
malkonflikter, sdsom suboptimization, incentive, alignment, optimization, port pricing, port
competition, conflict tillsammans med interests eller goal eller objective. Pa grund av det stora antalet
traffar i Scopus begriansades sokningen med shipowner, terminal operator, ship line, shipping
company, shipping business, actor, stakeholder, transport operator, authority, port owner, port
manager eller port company. Orden soktes i bade singular och plural och med olika dndelser, som
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align*, interest*, optimi*, owner*. | vissa fall anvindes en néarhetsoperator for att hitta ord inom ett
visst avstand fran varandra och i vilken ordning som helst, som port owner*, owner* of port.
Resultatet begrénsades till publikationer med minst en forfattare med anknytning till Europa.

I TRID indexeras posterna med indextermer fran en tesaurus och for att himta poster om sjotransport
anvindes termerna water transportation och shipping. For att tdcka oindexerade poster soktes dven
foljande ord: maritime transport, water transport, sea transport, dry port, container shipping, liner
shipping och shipping tillsammans med sea eller maritime eller water eller port eller ports och
hinterland tillsammans med sea eller maritime eller transport eller shipping. Begreppen malkonflikter
soktes med: suboptimization, incentive, alignment, optimization, port pricing, port competition.
Eftersom TRID ér en transportlitteraturdatabas och innehaller férre referenser &n Scopus var det inte
nddviandigt att begrinsa sdkningen med aktdrkonceptet.

I den tredje sokningen anvéndes VTI:s bibliotekskatalog for att sdka efter rapporter publicerade i
Sverige och till viss del d4ven i de 6vriga nordiska landerna. I katalogen har publikationer om modal
shift fran végtransport till sjotransport taggats med "6verflyttning".

Den sista sokningen inkluderade snobollssokning dér referenser till artiklar identifierades, delvis fran
de artiklar och rapporter som identifierats i sokning 1 till 3. I detta steg valdes artiklar som verkade
intressanta och relaterade till de undersokta fenomenen, dock var skningen icke-systematisk.

Av alla identifierade publikationer ldstes sammanfattningarna och relevanta publikationer valdes ut,
vilket resulterade i 17 relevanta vetenskapliga artiklar frdn Scopus och TRID-s6kningarna, tre
relevanta rapporter fran VTI:s bibliotekskatalog och 23 relevanta publikationer fran
snobollssokningen. Alla 43 publikationer l4stes sedan i detalj (se Figur 1).

1. Sok: Scopus 2. Sok: TRID 3. Sok: VTI bibliotekskatalog 4. S6k: Snowballing

Soktermer: Indextermer: Katalog: Snowballing baserades pa sék 1-3.

- maritime transport eller sea transport - water transportation eller shipping Sé&k efter modal shift from road transport Referenslistan fran nagra relevanta artiklar
eller dry port eller container shipping eller Séktermer: to maritime transport. anvandes for attidentifiera ytterligare
liner shipping - maritime transport eller water transport Index term: relevanta artiklar. Sok 4 har varit icke-

- shipping tillsammans med sea eller eller sea transport eller dry port eller - Overflyttning systematisk.
maritime container shipping eller liner shipping

- hinterland tillsammans med sea eller port - shipping tillsammans med sea eller Antal rapporter: 38
eller maritime eller transport eller maritime eller water eller port
shipping - hinterland tillsammans med sea eller

Termerna ovan kombinerades med ord fér maritime eller port eller transport eller

konfliktkoncept och relevanta aktarer. shipping

Sokparametrar: Termerna ovan kombinerades med ord fér

Fran 2010 konfliktkancept.

Minst en anknytning till Europa Sokparametrar:

Fran 2010
Antal publikationer: 255
Antal publikationer: 263

Forhandsgranska och sortering av publikationer som inte j
matchar
Antal publikationer: 65

‘ Lasning av alla abstract | ‘ Lasning av alla abstract H Lasning av alla abstract ‘
1 Irrelevanta publikationer: 48 ‘ I— Irrelevanta publikationer: 35 |
—{ Relevanta publikationer: 17 ‘ —( Relevanta publikationer: 3 ‘ —| Relevanta publikationer: 23 ‘

Figur 1: Oversikt av litteratursokning.

2.1.2. Analys av litteraturen

Alla 43 identifierade artiklar och rapporter ldstes och varje publikation sammanfattades med en kort
paragraf. Vidare togs anteckningar fran varje publikation, sorterat i fem kategorier vilka uppstod under
lasningen. Kategorierna var: (1) kostnader (inkl. for hamnar, angransade foretag), (2) integrering av
inlandet (inkl. integrering av inlandets operationer, infrastruktur, konkurrensfordel, trafikslag), (3)
tjénsteerbjudande (inkl. transittid), (4) kommunikation och samarbete mellan aktorer och (5)
optimering och effektivisering. Analysen av litteratursokningen syftade till att kartléigga faktorer som
paverkar sjofartens konkurrenskraft och relevanta skevheter av olika maritima nyckelaktorer samt att

22 VTI rapport 1218



identifiera deras strukturella incitament att frdmja overflyttning av godstransporter till sjéfart, med
fokus pa den svenska kontexten.

Utifran litteraturen, utvecklades ett ramverk som anvdndes som en guide i analysen av fallstudierna.
Ramverket for analys av fallstudier presenteras i avsnitt 2.2.2. Publikationséret for samtliga artiklar
och rapporter sammanstéilldes (se Figur 2) for att se fordelningen Gver aren.
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Figur 2: Antal granskade publikationer efter ar.

2.2. Fallstudier

I detta avsnitt beskrivs urvalet av hamnar och genomforandet av intervjuerna samt efterfoljande
analys.

2.2.1. Urval och genomforande av intervjuerna

Inledningsvis genomfordes, som tidigare ndmnts, en forstudie bestaende av en enklare omvérldsanalys
av sjofart i Sverige baserat pa data fran hemsidor och tidningsartiklar, samt atta intervjuer med olika
sjofartsaktorer. Utifran detta valdes tre hamnar ut for ndrmare studie for att identifiera eventuella
skevheter. Hamnarna har en nyckelroll i transportkedjan nir det handlar om 6verflyttning av gods till
sjofarten, och i deras ekosystem agerar en méngd olika aktorer.

Hamnarna som utgjorde fallstudierna ar; Goteborg, Trelleborg och Karlshamn. Dessa hamnar valdes
pa grund av deras betydelse och paverkan pa det svenska godstransportsystemet (for beskrivning av
godstransportsystemet se t.ex. Wandel m.fl.:s, 1992, s k. trelagers modell) samt att intervjuerna i
forstudien hade pekat pa intressanta skevheter kopplade till de aktuella hamnarna. Dessutom hanterar
hamnarna olika godssegment och har olika driftsmodeller. Géteborgs hamn &r Sveriges viktigaste
hamn utifrdn i hamnens andel av arlig export och import samt hamnens etablerade rutter varlden runt.
Trelleborgs hamn ér Skandinaviens stérsta RoRo-hamn och Karlshamns hamn representerar en
medelstor hamn med trafik i flera segment. Hamnarna i Trelleborg och Karlshamn 4r dven
betydelsefulla och har stor paverkan pa gods- och persontransport i Ostersjon.

Utifrén forstudien togs en intervjuguide fram dér fragorna kretsade kring mal, effektivitet, samarbete
och overflyttning. Intervjuerna var semistrukturerade, vilket innebar att frigorna i intervjuguiden
besvarades, men kanske inte alltid i den f6]jd som var angiven i guiden, samt att det fanns utrymme for
intervjupersonerna att utveckla sina asikter. Intervjuguiden skickades i forvég till de respondenter som
efterfragade det.
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Totalt ingér det inom ramen for detta forskningsprojekt 22 intervjuer, varav 8 genomfordes i
forstudien med aktorer bade fran de sedermera fallstudiechamnarna och andra hamnar, och 14 1
fallstudierna med olika aktorer kring de tre hamnarna (se Tabell 2). Respondenterna valdes utifrén att
de olika aktdrskategorierna skulle tickas. I en av intervjuerna deltog tva respondenter samtidigt.
Forfattarna av rapporten har valt att inte visa kopplingen mellan aktdrerna och hamnarna for att
anonymisera respondenterna. Det kan antas att respondenterna upplever en storre trygghet och kan tala
mer fritt ndr resultatet presenteras anonymiserat, speciellt eftersom undersokningstemat kan vara
kansligt da det beror processer och relationer med andra aktorer i systemet. Studiens fokus &r inte
heller att identifiera skevheter vid de specifika fallen, utan snarare ar det sjélva fenomenet skevhet som
ar fokuset, varpé det far anses irrelevant till vilket fall en respondent kan kopplas. Alla intervjuer
genomfordes digitalt och, om mojligt, spelades in och transkriberades. Infor varje intervju
efterfragades godkénnande for inspelning av intervjun. I de fall godkdnnande inte gavs, togs
detaljerade anteckningar. Nér det var mgjligt deltog tva forskare fran forskningsgruppen under
intervjun.

Tabell 2: Oversikt av genomforda intervijuer [Férklaring: interviuer markerade med * genomfordes i

forstudien].

Aktorskategori Position Datum/tid genomfoérs
Hamn* Utvecklingschef & ansvarig for samhallsfragor | 9/12 2021, 56 minuter
Hamn* VD 14/2 2022, 54 minuter
Hamn* VD 10/12 2022, 40 minuter
Hamn* VD 13/12 2021, 38 minuter
Hamn* Produktionschef 9/2 2022, 41 minuter
Hamn Terminalchef 21/2 2024
Hamn VD 26/2 2024
Hamn Utvecklings- och innovationsansvarig 27/2 2024, 55 minuter
Hamn* Miljé och innovationsansvarig 30/11 2021, 34 minuter
Myndighet Samhallsplanerare 21/2 2024, 36 minuter
Myndighet Enhetschef for infrastruktur 4/3 2024, 30 minuter
Myndighet Sjéfartssamordnare 4/3 2024, 49 minuter
Kommun Projektledare 5/3 2024, 45 minuter
Rederi* VD 11/2 2022, 42 minuter
Rederi Fraktchef 27/2 2024, 53 minuter
Rederi Vicepresident 14/3 2024, 52 minuter
Landtransportér Operationschef 22/2 2024
Terminaloperator Marknadsanalytiker 26/2 2024, 35 minuter
Terminaloperator Affarschef 29/2 2024, 61 minuter
Varuagare* Inkd&ps- och logistikchef 8/2 2022, 62 minuter
Varuagare Hallbarhetschef 15/3 2024, 39 minuter
Varuagare Ink&pschef 10/4 2024, 47 minuter

2.2.2. Analys av intervjuerna

Datan fran intervjuerna samlades i en databas, grupperat efter varje fallstudie, och analyserades med
hjélp av kodning enligt fem kategorier som identifierades i litteraturstudien (se Christodoulou &
Kappelin, 2020; Rogerson m.fl., 2019; Panayides & Song, 2008): (1) digitalisering, (2) tjanstefaktorer,
(3) trafikslag, (4) aktorer och samverkan samt (5) styrmedel och policy. For att sdkerstélla intern
validitet deltog flera forskare fran studiens forskargrupp i analysen (Yin, 1989).
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Datan analyserades ytterligare med utgédngspunkt i skevheter i sjofartssystemet. Detta arbete
genomfordes gemensamt mellan forfattarna av rapporten vilket bidrog till reliabilitet av studien (Yin,
1989). Analysen av skevheter {for de tre fallstudierna f6ljde ett abduktivt tillvigagéngssétt med
matchning av datamdnster mellan empiri och litteratur (Kovacs and Spens, 2005), dér ramverket for
analysen togs fram efter att de forsta intervjuer redan hade kodats for att identifiera ett lampligt
ramverk vilket inte bara bidrog till analysprocessen genom att ge struktur, men ocksa speglade vidare
lardomar som kom fram under intervjuerna.

Med grund i empirin identifierades skevheter i olika aktdrsinteraktioner vilket innefattade en analys av
aktorers beteende i relation till sjofartens konkurrenskraft och hur det paverkar andra aktorers forméga
och vilja att flytta gods i transportkedjan mellan olika trafikslag (genom detta gavs svar pé
forskningsfragor ett och tva, se avsnitt 5.1). I det andra steget analyserades och kategoriserades
skevheterna som verkade ha betydande negativ inverkan pa overflyttning till sjéfart och nimndes av
flera intervjupersoner.

Figur 3 illustrerar en aktérsmatris som anvinds i avsnitt 5.1.8 {or att analysera skevheterna som
uppstar i aktorsinteraktionerna. Pa X- och Y-axel presenteras aktdrerna som ingick i fallstudierna. I
interaktionen mellan tva aktorer kan olika typer av skevheter uppsta. Orsaker till att skevheterna
uppstar analyserades i empirin. Dérefter sorterades de i grupper och resultatet presenteras i en ifylld
matris. Denna del av analysen fokuserade pé skevheter i olika aktorsinteraktioner for att besvara
forskningsfragor ett och tva (se avsnitt 1.3).

Aktorskategori | Varudgare |Hamn Kommun Terminal- |Land- Rederi Myndighet
operator transportor

Varudgare

Hamn

Kommun

Terminal-
operator

Land-
transportér

Rederi

Myndighet

Figur 3: Schematisk presentation av interaktion mellan aktorer dir skevheter kan uppsta.

De skevheter som verkade ha storst negativ paverkan och som hittades i flera aktorsinteraktioner,
kategoriserades och betraktades mer i detalj. Dessa skevheter analyserades separat och tillsammans
med resultaten fran litteraturstudien och utifran en logisk och kontext-baserad vidareutveckling av
skevheterna togs atgirdsforslag fram. Atgirder, eller styrmedel, som forslés syftar till att forbttra
mojligheten till 6verflyttning till sj6fart och ddrmed besvara forskningsfraga tre.

2.3. Utveckling av konceptuell modell

For att dskadliggora arbetet och resultatet i studien utvecklades en konceptuell modell. Modellens
olika lager presenteras forst var for sig, innan de ldggs dver varandra. Modellen har formen av en
pinnratt, detta for att dels visa pé sjofartskopplingen, dels for att tydliggdra sambanden mellan aktdrer,
skevheter och atgarder (se Figur 4).

For att kunna svara pa vilka skevheter det finns mellan olika aktorer i sjofartssystemet och hur
aktorerna paverkas av dessa, behdvde aktorerna forst kartlaggas. Aktorerna utgor det forsta lagret 1
modellen och beskrivs i avsnitt 4.1. Aktorskategorierna har identifierats genom litteratur och
forfattarnas forkunskaper, som delvis underbyggdes av forstudien. Aktdrerna utgér navet i pinnratten
(se Figur 4).
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I ett nésta steg utvecklas modellen med skevheter (se avsnitt 5.3 for det andra lagret av modellen)
baserat pa genomgang av litteraturen om faktorer som paverkar sjofartens konkurrenskraft (se avsnitt
4.2) och identifierade skevheter i fallstudierna (se avsnitt 5.1 och 5.2 ). Detta gors genom att besvara
forskningsfragorna ett och tva i kapitel 5. I modellen presenteras skevheter som sjélva pinnarna som
kopplar till aktorerna i navet.

Den sista och tredje forskningsfragan handlar om styrmedel och atgérder vilket blir den sista
byggstenen i modellen. Detta utvecklas i kapitel 6, som baseras pa resultat fran fallstudierna och stodjs
genom litteraturgenomgéngen. Kapitlet ger en 6verblick av generella styrmedel och dtgarder samt
forfattarnas forslag till atgarder for de identifierade skevheterna. Den utvecklade konceptuella
modellen med alla tre lager presenteras i avsnitt 6.3. Atgirderna aterfinns i knopparna i slutet av varje
pinne och visar séledes vilka atgérder som kopplar till vilken skevhet.

Aktorer i

sjofarts-
systemet

Figur 4: Konceptuell modell.

2.4. Avgransning

Sjofartssystemet dr omfattande och involverar flertalet aktorer. For att gora studien hanterbar har
studien avgransats till tre fall ddr hamnarna &r utgdngspunkt. Vidare genomfors studien i en svensk
kontext. Att hamnar valts som utgangspunkt beror pa att de utgdr en central funktion nér det géiller
overflyttning, De fall som studeras utgar fran hamnarna i Géteborg, Trelleborg och Karlshamn (for
motivation av urval se ocksa avsnitt 2.2.1). Dessa hamnar far anses ge en representativ bild av hamnar
och sjofart i Sverige utifran omsatt volym och verksamhet. Det som mdjligen inte fingas med dessa
hamnar ar skevheter som skulle kunna uppsta kring isbrytning och dylikt, dd hamnarna geografiskt
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aterfinns i sddra delarna av Sverige. I forstudien ingick dock hamnar beldgna i norra delarna av landet
och isbrytning var inget som kom upp i de intervjuerna.
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3. Beskrivning av hamnarna i fallstudierna

Detta kapitel beskriver kontexten i vilken studien utfors genom en generell beskrivning av hamnar och
sjofart 1 Sverige, samt ger en beskrivning av hamnarna i fallstudien. I Sverige finns det 55 allmidnna
hamnar, 53 av dem &dgs av kommuner i olika former (SKR, 2022). Majoriteten dgs enbart av
kommuner medan néagra deldgs med privata bolag. Utdver de allmdnna hamnarna finns det dven
industrihamnar, som &r byggda for en specifik industri (t.ex. triavaror eller oljeindustrin),
industrihamnarna ir inte en del av det allmidnna hamnnéitverket och ar privatigda (Olsén m.fl., 2023).
Forutsatt att det finns plats i hamnen har en allmén hamn skyldighet att ta emot de fartyg som vill
anlopa.

Enligt Trafikanalys (2024) hanterades 160 miljoner ton gods av svenska hamnar under 2023, en
minskning med 5 % fran 2022, dirav 87 % utrikes gods, vilket &r liknande nivaer som for 2022. Detta
resulterade i 66 785 fartygsanldp under aret, en minskning med 6 % fran 2022 och 17 % farre anldp dn
2019 (innan corona-pandemins utbrott). Viktigt att podngtera ar att fartygens storlek har 6kat under
samma tidsperiod, matt i bruttodraktighet (ett fartygs totala inneslutna volym). RoRo-enheter,
godstransporter pé lastbilar hade den storsta inverkan pad minskningen av hanterat gods i svenska
hamnar, det har dven varit en markant minskning av torr bulk. Géteborgs hamn, Sveriges och
Skandinaviens storsta godshamn, hanterar mer &n hélften av allt containergods, métt i ton, till och fran
Sverige varje ar. Under 2023 hanterade Géteborgs hamn runt 35,6 miljoner ton gods, 22 % av det
totala godset ut och in genom alla Sveriges hamnar, se Tabell 3. Trelleborgs hamn ar nést storsta
hamnen utifran totalt hanterade méngd gods, men den stérsta RoRo-hamnen i Sverige (Trafikanalys,
2024).

Tabell 3: Hamnar med storst mdngd gods hanterad over kaj i Sverige under 2023 [Kdlla:
Trafikanalys, 2024].

Nr. Stad och region Méngidtg:?zsogg)n terat
1 Goteborg, Vastra Gotaland 35 600 000
2 Trelleborg, Skane 12 300 000
3 Helsingborg, Skane 7 900 000
4 Luled, Norrbotten 7 880 000
5 Stockholm, Stockholm 7 200 000
6 Karlshamn, Blekinge 4 800 000
7 Gavle, Gavleborg 4 190 000
8 Oxeldsund, Sédermanland 4 100 000
9 Hallands hamnar 3 800 000
10 Norrkdping, Ostergotland 3 100 000

3.1. Goteborgs hamn

Goteborgs hamn ér Sveriges stdrsta hamn. Hamnen &r en fullsortimenthamn dér alla godsslag
hanteras: container, RoRo och RoPax, olja, bulk och specialtransporter. Under 2023 anldpte 4 641
fartyg hamnen, vilket &r en minskning jamfort med foregdende &r med 6 % (Transportforetagen,
2023). Anlopen sker till 91 % i utrikestrafik. Fartygsdraktigheten minskade dven den med 4 % och
hamnade pa 135 352 (mitt i bruttodrédktighet i 1000). Trots farre anlép och minskad godsvolym

(35 604 tusen ton, -11 % jmf 2022) dkade hanteringen av antalet enheter, dir containersegmentet
(517 292, +3 %) stod for 6kningen medan antalet trailers (492 831, -3 %) minskade
(Transportforetagen, 2023). Fordelning mellan lossat och lastat gods i utrikestrafiken i hamnen ar
relativt jamn, 17 802 tusen ton (53 %) respektive 15 571 tusen ton (47 %), diar nedgéngen &r storre for
lossat gods (-14 %) &n for lastat (-6 %). Goteborgs hamn omfattar ett flertal olika terminaler och 49
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kajlédgen, med varierande djup och langd, dér det storsta djupet dr 14 meter och max fartygslingd ér
500 meter. Totalt finns det en lageryta om 2 miljoner kvadratmeter och verksamheterna i hamnen
sysselsitter 22 000 ménniskor. Hamnen har ldnge arbetat strategiskt for att 6ka jarnvégstrafiken till
och fran hamnen. Idag finns det anslutningar till 26 inlandsterminaler och 70 godstdg om dagen
trafikerar hamnen. Av de containers som fraktas till och fran Goteborgs hamn gar 40 % via jarnvag
och 60 % med lastbil. Dérutéver fungerar Géteborgs hamn ocksd som godsnavet for hela Sverige och
ar den enda hamnen som kan ta emot de storsta fartygen och har direktanldp av oceangaende fartyg.

Goteborgs Hamn AB dgs av Goteborgs stad och bedrivs som en sé kallade landlord-hamn sedan ar
2010. Det innebér att hamnen dger mark och infrastruktur och kan séigas fungerar som en
fastighetségare, samt ar agerande hamnmyndighet (forklaras nedan under avsnitt 4.1.2). Energihamnen
ansvarar hamnbolaget ocksa for. Terminalhantering i G6éteborgs hamn upphandlas med
koncessionsavtal och drivs av privata foretag. Det forsta avtalet gér ut 2026 medan Gvriga
koncessionsavtal har en 16plangd pa 25 ar. Det &r i dagslaget fyra terminaloperatérer som skoter
lastning och lossning (Go6teborgs Hamn AB, 2023b).

Hamnen ansvarar for att gora investeringar i kajer och jarnvagsspar till hamnen. Utrustning for
terminalhantering sdsom kranar och terminaltraktorer dr terminaloperatGrens ansvar.

Goteborgs hamn har fem huvudsakliga verksamhetsmal:
e Mal om ekonomisk avkastning.
e Mal om medarbetarngjdhet.
e Digitalisering: Ett mél att 6ka digitaliseringsgraden och géra hamnen smartare.

e Tillvixtmal for gods: Oka mingden gods som hanteras i hamnen, vilket innebir att locka fler
rederier samt gods fran olika delar av Sverige och Skandinavien.

e Klimatmal: Att uppna en 70-procentig reduktion av koldioxidutslapp fran 2010 till 2030.

For att 6ka digitaliseringsgraden arbetar hamnen med att forbéattra informationsflodet. Digitaliseringen
1 hamnen kan kopplas till effektivitet genom att underlitta tillgdnglighet av realtidsdata och forbattrad
kommunikation mellan olika aktdrer i hamnen. Exempel pé atgérder inkluderar implementering av IT-
system for hantering och sparning av gods, samt anvandning av automatiserade processer och sensorer
for att forbattra operativ effektivitet. Enligt hamnen skapar digitala verktyg forutsattningar for
effektivare och sikrare transporter och minskar miljopaverkan fran hamnaktiviteter. Genom digitala
anlop skapas en mer forutséigbar och planerbar logistikkedja samtidigt som JIT (“just in time”
transport) mdjliggdrs 1 hogre grad (Goteborgs Hamn AB, 2024). Hamnen har ocksa ett verktyg for
visualisering av varuflodena dér man kan folja godset i realtid. Goteborgs hamn har som mal att vara
en ”smart hamn”, eller som det beskrivs pa hemsidan: ”Ledande hamn inom digitalisering” (Goteborgs
Hamn AB, 2024).

Tillvaxtmalet for gods involverar flera strategiska initiativ. Till att borja med handlar det om
infrastrukturinvesteringar, dar hamnen har gjort och fortsétter att géra investeringar i jarnvagsspar och
kajer for att forbéttra transportkapaciteten. For det andra arbetar man med marknadsforing och
samarbete. Genom aktiv marknadsforing gentemot transportkdpare och samarbete med
terminaloperatorer for att forbéttra tjdnster kan flera rederier lockas till hamnen. Slutligen arbetar man
strategiskt for att 0ka nyttjande av jarnvidgen. En dversyn gjordes kring millennieskiftet av
investeringsbehov i jarnvagen, i farled, kajer och kranar och sedan dess har man aktivt arbetat for att
genomfora strategin att 6ka andel jarnvégstransporter. Under dren fran 2008 fram till idag har ett
flertal investeringar gjorts i jarnvéagsinfrastrukturen i och till hamnen, vilket lett till 6kning i
jarnvagsvolymerna.

For att uppna klimatmaélen, fokuserar hamnen pé flera omréden sdsom att erbjuda landstrom for fartyg
for att minska utsldpp medan de ligger i hamn, utforska och implementera alternativa branslen for
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fartyg for att minska koldioxidutsldppen, frimja anvéndning av eldrivna lastbilar och andra fordon for
transport inom hamnomradet samt samarbete ldngs hela virdekedjan for att skapa miljovénligare
transportlosningar i sé kallade grona sjofartskorridorer (Goteborgs Hamn AB, 2024).

3.2. Trelleborgs hamn

Trelleborgs hamn &r Skandinaviens stérsta RoRo/RoPax-hamn och cirka 10 % av svensk export samt
import g&r genom hamnen (Trelleborgs Hamn, 2024). Enligt hemsidan #r de Ostersjons storsta
jarnvagshamn med de storsta jarnvigsfarjorna i véarlden som trafikerar hamnen. Férutom RoPax-
fartygen som trafikerar linjerna sa hanteras spannmal och olja i hamnen samt lagerhallning i terminal.
(Trelleborgs Hamn, 2022). Under 2023 anlopte 5 155 fartyg hamnen, vilket dr ofordndrat sedan aret
innan. Anldpen sker till 100 % i utrikestrafik (Transportforetagen, 2023). Fartygsdriktigheten 6kade
fran foregdende dr med 10 % och hamnade p& 167 411 (maitt i bruttodréktighet i 1000). Godsvolymen
minskade med 7 % med utfallet 12 332 tusen ton och detsamma géller antalet hanterade enheter som
minskade (840 087, -5 %) dir segmentet med trailers, lastfordon, sldp star for huvuddelen (811 229, -
6 %) medan andelen jarnvigsvagnar 6kade markant (26 845, +48 %). Fordelningen mellan lastat och
lossat ar relativt jamn, 6 317 tusen ton respektive 6 015, ddr nedgangen dr mindre for lossat gods (-

5 %) an for lastat (-9 %). Genom hamnen rorde sig 409 849 personbilar och bussar samt 1 704 408
passagerare.

Sexton fartyg trafikerar hamnen fran fyra olika rederier; Stena Line, TT-line, Unity Line, FRS Baltic
med fem olika destinationer; Rostock, Travemiinde, Swinoujscie, Klaipeda, Sassnitz (olika
destinationer for olika rederier). Markytan &r pa 1 150 000 kvadratmeter med en kajlingd pa 5 400
meter som bestér av 13 kajplatser varav tva har jarnvigsspar. Det finns tvd handelskajer for
styckegods, tva uppldggningskajer, en oljekaj och tvad kombiterminaler samt ett logistikcenter pa

30 000 kvadratmeter med sparanslutning. Vattendjupet i hamnbassangen ar 7,4 till 9,0 meter vid MVL
(mean water level) och hamnen kan ta emot fartyg pa upp till 240 meter (Trelleborgs hamn, 2024). De
direkta verksamheterna i hamnen sysselsdtter 1 990 personer (Trelleborgs Hamn, 2021) och antal
arsanstillda personer i hamnen ar i medeltal 144 (Trelleborgs Hamn, 2024).

Hamnen ér ett kommunalégt bolag dér Trelleborgs kommun dger 100 % av aktierna i Trelleborgs
Hamn AB som forvaltar 100 % av hamnanldggningen. Trelleborgs Hamn dger hela hamnanldggningen
med tillhorande fastigheter ddrmed é&r allt underhall pa mark, fastigheter, kajer samt alla
nyinvesteringar pa hamnens ansvar (Trelleborgs Hamn, 2024). Bolaget bildades 1999 genom
sammanslagning av Trelleborgs Terminal AB och Trelleborgs Hamn. Bolaget har tre affarsomraden:
hamn, hantering och fastigheter (Trelleborgs kommun, 2023a). Hamnens affarsidé dr uppdelad i nedan
fyra punkter (Trelleborgs Hamn, 2024):

e Vara en corchamn med stindig tillvéxt och stabil ekonomi.

o Kontinuerligt utveckla verksamheten for att erbjuda kunderna en héallbar, hogkvalitativ och
effektiv gods- och terminal hantering.

e Var kunders och medarbetares forstaval.

e Ha ett varumarke som ar kant saval lokalt, regionalt, nationellt som internationellt och vara en
av svensk industris viktigaste lankar till och frdn Europamarknaderna.

Hamnen ér en av fem svenska corehamnar utpekat av EU (Trelleborgs Hamn, 2024). Under 2022
invigde Trelleborgs hamn fyra nya férjeldgen for att gora det majligt att mota framtida volymdkningar
av gods, 0ka kapaciteten med intermodala godstransporter och gods pa jarnvag samt att fa formagan
att ta emot nésta generations RoRo-fartyg som har stérre kapacitet (Trelleborgs Hamn, 2022). Flytten
till de nya lagena gors ocksa 1 syfte att korta tiden och 6ka sékerheten vid mandvrering av fartygen
inom hamnomradet. De nya lagena ska ocksa mdjliggora béttre intern hamnlogistik och mer
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koncentrerad verksamhet for att minska korstrédckorna for bade externa och interna fordon, vilket ger
minskade utslépp.

Trelleborgs kommun driver parallellt med hamnens flytt av férjelédgen ett projekt kallat ”Kuststad
2025” som dr ett stadsutvecklingsprojekt med fokus pa bostdder, infrastruktur och néringsliv
(Trelleborgs kommun, 2023b). Det finns planer att utveckla befintlig ringvdg samt bygga en ny 0Ostlig
ringvég runt staden for att leda biltrafik och godstransporter utanfor staden. Kommunen planerar ocksa
for incheckning, uppstallningsplatser och logistikcenter som ska placeras i anslutning till hamn och
befintliga jarnvagsspar.

Pé Trelleborgs hamns hemsida presenteras olika aktiviteter i hamnutbyggnaden for ar 2024 och 2025.
En aktivitet ar ett projekt kallat ”Green FIT 2025 som bland annat innebar sparforlingning av den
intermodal terminalen samt byggnation av tva vindkraftverk for hamnens energibehov (elanslutning av
fartyg). Ett annat projekt gar ut pé att anpassa sidoramper i tva olika férjelégen for att kunna 6ka
kapaciteten for LNG-hybrid férjor. I samma projekt planeras for att effektivisera trailerhanteringen for
bade hamnen och dess kunder.

3.3. Karlshamns hamn

Karlshamns hamn &ar en fullservicehamn och ér Sveriges sjatte storsta hamn med 4 777 tusen ton gods
over kaj ar 2023 (vilket dr en minskning med 3 % jamfort med ar 2022). Antalet anlop dkade under
2023 med 17 % och uppgick till 1 217 fartyg varav 88 % skedde i utrikestrafiken (Transportforetagen,
2023). Det var dven en uppgéang pa 5 % i antalet enheter (87 726) dér trailers/lastfordon/slap utgor
merparten. For containersegmentet har 500 containers hanterats. Hamnen ligger strax intill Blekinge
kustbana och det finns jarnvagsspar fram till kaj och magasin. Rangerbangérden &r i dagsléget
placerad vid Karlshamns resecentrum och ar pé sikt planerad att flyttas ut till hamnomrédet.

Verksamheten bestér av flera segment, farjetrafik till Baltikum, traditionell lastfartygshantering,
sdgade produkter, salt, vindkraft och containers. Det finns sex hamnomraden med totalt 3 kilometer
kaj och 750 000 kvadratmeter yta (Karlshamns Hamn, 2024a). Hamnen har kapacitet for
containerfartyg med max ldngd av 200 meter och ett djupgdende pa 10,4 meter. Fartyg med flytande
bulk samt farjetrafik kan vara lingre. DFDS A/S och TT-line trafikerar Karlshamn-Klaipeda, Litauen.

Karlshamns Hamn AB égs helt av Karlshamns kommun. Hamnen ansvarar for all service/forvaltning,
stuveri och hamnmyndighet. Féretag och verksamheter i Karlshamns hamn, inklusive
underleverantorer, sysselsétter ssmmanlagt 410 personer (Karlshamns Hamn, 2022a). Hamnens
uppdrag beskrivs genom bolagets syfte som ér att bedriva och utveckla en rationell och
kostnadseffektiv hamn- och logistikverksamhet vil anpassad och integrerad i godsflodet. Hamnen har
satt upp strategin i atta punkter dar fem &r (Karlshamns Hamn, 2024):

e Satsning p4 att bli en betydande intermodal nod i Sédra Ostersjdomradet.
e Stor volym och brett utbud av tjidnster som skapar skalfordelar och tillvaxt.

e Proaktivitet — tekniskt, operativt och marknadsméssigt som skapar langsiktiga
kostnadsfordelar och forsprang pa marknaden.

o Kundorientering, dir bolaget skapar kundanpassade konceptlosningar och mervarde for
kunden.

e Motor for regionen — skapa regional utveckling genom att medverka till en vixande
logistiknéring i Karlshamn.

De tre dterstaende strategipunkterna &r etik, attraktiv arbetsgivare och stéindiga forbattringar. Hamnen
har byggt ett nytt farjelige som stod klart 2021 samt renoverat ett farjeldge for att kunna ta emot
RoRo-férjor pa 230 meter (Karlshamns hamn, 2022b). Sydostldnken &r ett jarnvigsprojekt som bland
annat har syftet att uppna en 6kad kapacitet, flexibilitet och robusthet i transportsystemet genom att
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knyta samman So6dra stambanan och Blekinge kustbana med koppling till Karlshamns hamn
(Trafikverket, 0.4). Det planeras dven inom projektet att flytta befintlig godsbangérd fran Karlshamns
Central till Stilleryds hamn som é&r en del av Karlshamns hamn.

Karlshamns hamn arbetar aktivt for framtidens fossilfria godstransporter genom flera projekt inom
gron omstéllning for vag- och sjétransport. I 2022 6ppnade hamnen en biogasmack for vagfordon
(Karlshamns hamn, 2022c). Vidare meddelade hamnen i borjan av 2024 ett samarbete med RWE for
att utforska mojligheterna att bygga havsbaserade vindkraftverk for att skapa energi fér hamnens egna
och mojligtvis kommunens verksamhet (Karlshamns Hamn, 2024b).
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4. Sjofartssystemet

Detta kapitel kan ses som en mix mellan teoretisk referensram och kontextbeskrivning som bygger pé
befintlig litteratur. I sjofartssystemet dr det manga olika aktdrer som &r inblandade. Vanligen startar
transporter en bit fran en hamn varpa det beh6vs en landtransport antigen pa vag eller jarnvag till
hamnen dér omlastning till fartygen sker och rederierna tar 6ver transporterna tills fartygen ankommer
i en annan hamn och omlastningen sker till vdg- eller tdgtransporter. Avsnitt 4.1 ger en Gversikt av de
olika aktdrerna i sjofartssystemet och deras huvuduppgifter och i avsnitt 4.2. beskrivs resultat fran
litteraturgenomgangen avseende faktorer som péverkar sjofartens konkurrenskraft.

4.1. Sjofartssystemets aktorer

I det hér avsnittet beskrivs i generella termer de olika aktorerna i sjofartssystemet, samt deras
huvuduppgifter och drivkrafter. Figur 5 ger en dversikt av de aktorer som identifierats i
sjofartssystemet.

Varuagare
Hamn

Kommun
Terminaloperator
Landtransportor
Rederi
Myndighet

Figur 5: Konceptuell modell med det forsta lagret — aktorer i sjofartssystemet.

4.1.1. Varuagare

Varuigare, dvs. foretagen som skapar efterfragan pa transporter, lgger grunden till hur transporten
ska planeras och utforas beroende pa typ av gods som ska transporteras. Varuédgaren kan stélla krav pa
vilket trafikslag som ska anvindas och kan ddrmed 6ka eller minska efterfragan pa sjotransporter
(Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021). De stéller dven krav pa transporttiden och de geografiska punkterna
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transporten startar och slutar i. Varuédgaren anlitar ofta externa resurser for att hantera transporterna
och i vissa fall utveckla och hantera egna transportldsningar (Karlsson m.fl., 2021).

41.2. Hamn

Hamnverksamhet innefattar manga olika aktiviteter; myndighetsfunktion, trafikledning, infrastruktur,
marknadsforing, och terminalverksamhet, vilken bestar av stuveri, tillaggstjanster, forsédljning och
ovrig produktionsverksamhet. Begreppet hamnmyndighet dr en ledningsfunktion som i Sverige inte
har nagon specifik réttslig innebord, utan ér vanligen en del av den kommunala forvaltningen eller det
kommunala hamnbolaget och regleras i respektive hamns hamnordning (Trafikanalys, 2019).
Hamnmyndigheten svarar for hamnens sékerhet och beviljar tillstand for trafik och ankring i hamnen.
Hamnar kan bedrivas som integrerade dir det &r hamnen sjidlv som ansvarar och utfor alla aktiviteter,
eller sa bedrivs verksamheten enligt den sa kallade Landlord-modellen. Det innebar vanligen att
hamnbolaget ansvarar for myndighetsfunktion, marknadsforing och infrastruktur medan
terminalverksamheten bedrivs av privata foretag med koncessionsavtal (Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021;
Trafikanalys, 2019). I en svensk kontext 4gs majoriteten av hamnarna av kommunerna de geografiskt
tillhor via kommunala bolag dir kommunalpolitiker manga génger sitter med 1 bolagets styrelse. Syftet
med att bibehalla hamnégarskapet i kommunen dr hamnens starka koppling till ett omrades
ekonomiska och sociala utveckling (Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021).

Hamnmyndigheten innefattar i flesta fall en hamnkapten, vice hamnkapten samt en sékerhetsvakt, som
hanterar infrastrukturen, bevakar fartygen och aktérerna kopplade till hamnen samt dr ansvariga for att
Sveriges lagar och hamnens férhallningsregler foljs (Notteboom m.fl., 2022; Géteborgs Hamn AB,
2023a). Arbetsuppgifterna innefattar d&ven utvecklingen av hamnen, insamling av hamnavgifter samt
sékerheten vid hamnen.

Hamnar dr uppbyggda av komplexa och méngfasetterade system, som stracker sig dver stora arealer.
En méngd aktorer ar involverade och hamnarna &r kopplade till bade internationella och nationella
logistiksystem, bade pa land och till sj6ss. Hamninfrastrukturen mdojliggor att fartyg kan lidgga till samt
lasta pa och av gods, men lika viktigt &r hamnens koppling till inlandet. | manga kontexter rdknas den
inlandsregion som dr hamnens upptagningsomréde, till hamnen i sig. Hamnens inland innefattar
terminalerna som ligger vid hamnens kaj och den geografiska regionen som anvéander sig av hamnens
tjanster samt producerar och handlar med godset som behandlas inom hamnen, liksom
landinfrastruktur som végar och jarnvigar. Forhéllandet hamn-inland betonar sambandet mellan
hamnar och de regioner de betjanar, och understryker vikten av effektiv transportinfrastruktur, logistik
och handelsnétverk for att underlétta ekonomiska aktiviteter mellan hamnen och dess omgivande
omraden (Notteboom m.fl., 2022).

Det finns en méngd olika typer av hamnar, som kan delas upp baserat pa olika attribut. Funktionella
attribut, som baseras pa vad for tjanster hamnen erbjuder, s som godshamnar eller industrihamnar. En
vanlig kategorisering &r utifrdn hamnens specialisering: flytande eller torrbulkshamnar, energihamnar,
containerhamnar eller roll-on-roll-off (RoRo) hamnar (Olsén m.fl., 2023; Notteboom m.fl., 2022).
Containerhamnar eller godshamnar som hanterar en méngd olika typer av gods har ofta ytterligare
indelning, dir varje godstyp hanteras vid olika terminaler i hamnen.

Torrhamnar, eller sé kallade Dry Ports, &r ett alternativ till att lagerhélla gods vid hamnen, som bidrar
till att minska trangsel (Roso m.fl., 2009). Torrhamnar innebér att gods lastas fran fartygen direkt till
lastbilar eller jdrnvigen vid hamnen, transporteras pé land till torrhamnen dér godset lagras och
distribueras vidare. Torrhamnar har utvecklats fran dkad efterfrdgan pa intermodala transporter och
okad efterfragan pa lagerhallning vid hamnar. De kan definieras som en kombiterminal som ar
kopplad till hamnar via vig och jairvig. Det priméra syftet med en torrhamn &r att agera som en
mellanhand fér hamnen och inlandet, for att effektivisera transporten av konsoliderat gods till och fran
hamnen (Khaslavskaya m.fl., 2022; Notteboom m.fl., 2022), samt att 6ka hamnens konkurrenskraft
genom att oka servicenivén och kapaciteten att lagra gods (Léttila m.fl., 2013). Samma typ av tjénster
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som hamnen erbjuder ér tillgéngliga vid en torrhamn for att sékerstélla en tydlig koppling mellan
hamnen, torrhamnen och de involverade aktorerna.

4.1.3. Kommun

Kommuner &r som tidigare ndmnts ofta dgare av hamnen och som sédan ytterst ansvar f6r hamnens

verksamhet och utveckling. Men kommuner har ocksa det 6vriga kommunala ansvaret, dvs. boende,
miljo, infrastruktur, ndringsliv mm att ta hénsyn till. Kommunen &r séledes en aktoér som har ménga

och ibland motstridiga uppgifter.

4.1.4. Terminaloperator

Terminaloperatorerna i en hamn och hanterar pa- och avlastningen av gods fran och till fartygen
(Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021; Olsén m.fl., 2023). De kan vara en del av hamnbolaget eller fristaende
privata aktorer. Under senare ar har det skett en form av vertikal integration da rederier startat
terminalbolag. Terminaloperatorer kan vara ett lokalt mindre foretag eller storre internationella
organisationer som bedriver terminalverksambhet i fler hamnar vérlden over. I Sverige, dér majoriteten
av hamnar dgs av kommuner eller regioner, &r det vanligt att terminaloperatdrerna hyr delar av
hamnen men det forekommer fall dér operatoren dger mark inom hamnens grianser (Von Bahr m.fl.,
2018). Storre hamnar innefattar flera terminaler, dir varje terminal hanteras av en terminaloperator
och ir oftast specialiserade pa en enskild godstyp (Notteboom m.fl., 2022).

4.1.5. Landtransportor

Landtransportorer ar foretag som utfor transporter antigen pa vég eller jarnvég. Transportdrerna svarar
for att leverera godset enligt vad som avtalats med kunden och att det sker 1 6verenstimmelse med
géllande regler och lagar (Karlsson m.fl., 2021).

Akeri #r ett foretag som bedriver yrkesmissig trafik, dvs. trafik som utfors mot betalning/ersittning
och kan bedrivas som godstransporter pa vig (Trafikverket, 2024)

Jarnvégsforetag dr de foretag och organisationer som har tillstdnd att bedriva trafik pa
jarnvégsinfrastruktur (Transportstyrelsen, 2023). Transportstyrelsen hanterar tillstdnd och utdvar
tillsyn Over jarnvégsforetagen i Sverige. Traditionellt har jarnvégen framfor allt hanterat langviga
transporter av volymgods som exempelvis malm och skog, men en viss foréndring har skett det
senaste decenniet. Ett exempel dr kombitransporter dar lastbilstrailers lyfts over pa jarnvdgsvagnar for
att transporteras langa strackor innan de lyfts av for att aterigen transporteras pa vig den sista biten
(Trafikverket, 2023).

4.1.6. Rederi

Rederierna ér foretagen som éger eller hyr fartygen som anloper hamnarna (Kjellsdotter Ivert m.fl.,
2021). Rederiet avgor vilken hamn som fartyget anloper till, dir faktorerna till hamnbeslutet kan
variera; framst handlar det om att effektivisera leveranskedjan, att minimera tiden vid kaj, kunna
hantera sa stor mdngd gods som mgjligt samt att ens fartyg blir hanterat sa fort som majligt vid
fortojning.

4.1.7. Myndighet

Den fraimsta hamnndra myndigheten i Sverige ar Sjofartsverket, de dr ansvariga for de svenska
sjovédgarna, dvs. farlederna, och den tillkommande sjéfarten (Olsén m.fl., 2023). Alla fartyg som ska
anlépa en svensk hamn maste rapportera in till Sjofartsverket, Tullverket, Kustbevakningen och
Transportstyrelsen, dar Sjofartsverket har den frimsta kontakten med fartygen. Sjofartsverket har dven
ansvar for lotsningen av fartygen till kaj i svenska hamnar (Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021).
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Trafikverket ar infrastrukturforvaltande myndighet avseende vég och jarnvag samt har ett
trafikslagsdvergripande ansvar for planering och investeringar i transportinfrastrukturen, inkluderat
investeringar i farleder.

Utover dessa finns det fler myndigheter som kan berdra sjofartssystemet, t.ex. Lansstyrelser gillande
miljétillsyn.

4.2. Faktorer som paverkar sjofartens konkurrenskraft

Som beskrevs i inledningen beror 6verflyttningspotentialen pa vilka konkurrensytorna dr mellan
trafikslagen. Sjofartens konkurrenskraft ar saledes en viktig faktor for att dverflyttning ska oka.
Skevheter mellan aktorer 1 systemet kan paverka konkonkurrenskraften. Vilka faktorer dr det som &r
viktiga for konkurrenskraften? Nedan presenteras resultatet fran litteraturgenomgangen.

4.2.1. Kostnader

Ekonomi &r en grundldggande faktor i foretagande. Det ar darfor foga forvanande att flera artiklar i
den akademiska litteraturen tar upp betydelsen av kostnader och optimering av dessa inom sjofarten
samt kostnadernas paverkan pa sjéfarten. Giudici m.fl. (2021) undersoker hur olika faktorer som
marknadsstruktur, kostnadsstrukturer och prissattningsmekanismer paverkar stabiliteten i
samarbetsavtal samt ger insikter i optimering av kostnader och forbéttring av samarbetet mellan
intressenter i inlandstransportsektorn. Tran m.fl. (2017) diskuterar utformningen av en ruttmodell for
containerfartyg som tar hiansyn till kostnaderna for sjofart, inlandstransport, lagerhéllning och CO,-
utslédpp. Genom att viga olika faktorer mot varandra, kan kostnaderna i det maritima systemet
optimeras. Demirel och Bayer (2016) undersoker kostnadsoptimering och betonar vikten av incitament
och samstaimmighet bland nyckelaktorer for att uppna méalen for kostnadsoptimering inom den
maritima industrin.

Sambandet mellan att minska logistikkostnaderna och att dka effektiviteten i leveranskedjan, séarskilt
for sma och medelstora avsidndare, studeras av Lin m.fl. (2020) som betonar vikten av samarbete och
samordning mellan olika aktdrer i leveranskedjan, sdsom avsédndare, speditorer och jairnvégsoperatorer,
for att uppné kostnadsbesparingar och andra fordelar. Resultaten visar ocksa att konsolidering av flera
20-fots containers till 40-fots containers, med syfte att reducera antalet containers, ger ekonomiska
fordelar (Lin m.fl., 2020). Dessutom visade det sig att hamnprissattningsstrukturer paverkar
effektiviteten hos rederiforetag (Pettersen Strandenes, 2004; Pettersen Strandenes & Marlow, 2000).
Olika kostnadsfaktorer som kan minska sj6fartens konkurrenskraft 4r exempelvis hamnkostnader,
fartygskostnader, inlandstransportkostnader, lagerkostnader, CO»-kostnader (Tran m.fl., 2017). En
annan viktig faktor 4r kostnaden for externa effekter av logistikaktiviteter vid utformning av policys
for kostnadsoptimering inom sjofartssektorn (Iannone, 2012b).

I en Delphi-fuzzy mode choice-modell delade Asgarpour m.fl. (2024) in transportkdpare efter tre
beslutsstrategier; kostnadsorienterade, tidsorienterade och miljdorienterade, givet beslutsvariabler
transportkostnad, transittid, tillforlitlighet och CO»-utslapp. Resultatet visade att jarnvadg och sjofart
utgjorde stark konkurrens for végtrafiken som det mest foredragna trafikslaget vid kostnads- och
tidsorienterade strategier. Jarnvag tenderade att dominera i alla simuleringar i samtliga strategier.
Forfattarna menar att sddana observationer tyder pa en relativt hog beredskap att vélja andra trafikslag
an vég. [ den miljoorienterade strategin dr konkurrens mellan sjofart och jérnvég stark och dverldgsna
gentemot vig som de mest foredragna trafikslagen. Den viktigaste drivkraften i den miljdorienterade
strategin att minska utslédppen, foljt av transportkostnad och tillforlitlighet. Overflyttning tycks siledes
vara mdjligt trots hogre kostnader och ledtider, forutsatt att det finns tillracklig kapacitet for att
garantera stabil och rimlig transporttillforlitlighet (Asgarpour m.fl., 2024).
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4.2.2. Integrering av inlandet

Eftersom godset sdllan har hamnen som start- eller slutpunkt 4r integrering av inlandet en viktig faktor
for sjofarten. Magnan och Van der Horst (2020) undersoker olika stora europeiska hamnoperatorers
engagemang i inlandets logistikmarknader och effekterna av hamnoperatdrers inblandning for
kostnadsoptimering och transporteffektivitet. Studien visar att hamnoperatorer ofta moter fler
svérigheter &n fordelar nér de tillhandahaller tjénster eller infrastruktur utanfor sina jurisdiktioner.

Lattila m.fl. (2013) undersoker effekterna av torrhamnar pa transportkostnader och CO»-utsldapp och
fann att torrhamnar kan minska transportkostnaderna avsevirt, men att effekterna pa CO,-utslédpp
beror pa trafikslag och avstdndet mellan torrhamnen och hamnen. Studien betonar att torrhamnar bor
integreras 1 logistikkedjan for att forbattra effektiviteten och hallbarheten. Caramuta m.fl. (2021)
studerade hur jarnvagskapaciteten vid hamnar kan 6kas, med fokus pa kostnadsreduktion och
miljohallbarhet. Effektiv samordning och samarbete mellan hamnmyndigheter och jarnvagsoperatorer
ar avgorande for att na en béttre integrering av inlandet (Baccelli & Morino, 2020). For att 6ka
containertransporter med jarnvég frdn hamnar samt frimja integration mellan hamnar och
jarnvégssystem forslog Hu m.fl. (2019) att antalet forbindelser mellan terminaler och flexibiliteten for
utgéende jarnvégstransporter bor okas.

Garcia-Alonso m.fl. (2019) undersoker vilken roll tillgédnglighet till inlandet har pa konkurrensen
mellan hamnar. De konstaterade att jarnvégstransport inte dr en nddvandig forutséttning for att 6ka
tillgdngligheten till inlandet, utan att hamnens tillvaxt dven kan bero pa andra faktorer. Haezendonck
och Langenus (2019) utforskade konceptet av integrerade hamnkluster och deras roll for att skapa en
konkurrensfordel, men studien kunde inte bevisa att 6kad integration med leder till 6kad
konkurrensfordel. Daremot argumenterar andra forfattare (t.ex. Hintjens, 2018; Van der Horst & Van
der Lugt, 2011) att inlandsanslutning &r en viktig faktor i valet av hamn. Hintjens (2018) presenterade
en strategi for att optimera kostnader, forbéttra effektiviteten och frimja 6msesidiga fordelar genom
utveckling av gemensam infrastruktur for inlandet och logistiksystem mellan hamnmyndigheter. Van
der Horst och Van der Lugt (2011) ger empiriska insikter i de strategier som anvénts av nyckelaktorer
for att optimera kostnader och forbéttra logistikeffektiviteten genom att koppla samman hamnen med
inlandet. Hinder som de identifierade var bristande investeringar i infrastrukturen och otillracklig eller
suboptimal operativ samordning i inlandstransportkedjan (Van der Horst & Van der Lugt, 2011).

4.2.3. Tjansteerbjudande

En transport innebér en forflyttning i tid och rum, och lagger man pa de logistiska kraven handlar det
om att det godset ska finnas i rdtt kvantitet och kvalitet pa rétt plats i rétt tid. Pettersen Strandenes och
Marlow (2000) lyfter fram skillnaden i prisséttning inom kortsjofarten i jamforelse med végtransporter
och deras péaverkan pé sjofartens konkurrenskraft. Forfattarna foreslar att avgifterna som tas ut av
hamnar bor baseras pa de faktiska tjansterna som tillhandahalls, métt i faktorer som tid i hamnen och
punktlighet vid hanteringen av fartygets last. Detta skulle gora kortsjofart mer konkurrenskraftig
gentemot végtransporter. Vidare foreslog Pettersen Strandenes (2004) att avgifter som tillater fartyg att
kopa foredragna slottider kan leda till 6kad effektivitet. Meersman m.fl. (2003) ger en &versikt over de
ekonomiska principerna bakom hamnprissittning. Artikeln betonar vikten av att noggrant bestimma
kostnaden for att tillhandahalla hamntjanster och foreslar en reform av hamnprisséttning som baseras
pa anvindning av marginalkostnader. Tongzon och Oum (2007) foreslar att forbattra
hamneffektiviteten genom adekvat infrastruktur for hantering av fartyg och gods, forbattrade
ledningsmetoder och béttre samordning mellan hamnens intressenter.

I en svensk kontext undersokte Vierth m.fl. (2014) faktorer som paverkar val av trafikslag, sisom
kostnad, tid, tillforlitlighet och hallbarhet. Forfattarna drog slutsatsen att sjotransport har en
kostnadsfordel vid langa avsténd och stora volymer, medan vigtransport foredras for mindre volymer
och kortare avstdnd. Bjork och Vierth (2022) fann att gods huvudsakligen transporteras med det mest
kostnadseffektiva trafikslaget.
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Harrison och Fichtinger (2013) undersokte effekten av olika faktorer pa dorr-till-dorr samt hamn-till-
hamn transittid och visade att transittid paverkar indikatorer for lagerprestanda, samt att forbéttrad
variabilitet kan uppnés genom mer frekventa seglingar.

4.2.4. Kommunikation och samarbete mellan aktorer

Eftersom manga olika aktorer agerar i sjofartssystemet ar deras kommunikation och samarbete viktigt
for sjofartens konkurrenskraft. En konkurrensnackdel for sjofarten kan uppsta genom bristande
kommunikation mellan aktorer i transportkedjan. Wiegmans m.fl. (2018) utforskade
kommunikationsdynamiken mellan containerterminaler och intressenter i inlandet och framhéver
betydelsen av effektivt informationsutbyte mellan dessa parter. Insikterna fran forskningen bidrog till
att optimera kostnadseffektiva och smidiga kommunikationsprocesser inom den maritima logistiken.
Lind m.fl. (2016) understrok fordelarna med Sea Traffic Management (STM) for alla maritima
intressenter. STM mojliggor forbattrad kommunikation och informationsdelning mellan maritima
aktorer, vilket kan leda till kortare rutter, just-in-time (JIT) ankomster, kortare hamnanl6p och langsam
angning (Lind m.fl., 2016).

Stelling m.fl. (2019) analyserade potentialen for 6kad nir- och kustsjofart. I studien intervjuades tre
olika aktorskategorier; transportkdpare, hamnar och rederier. De identifierade hinder och moéjligheter
for overflyttning, dér transportkoparnas krav pa kostnader, tillforlitlighet, frekvens, ledtid, flexibilitet
och miljopaverkan var centrala. Aven beteendemissiga faktorer som vanemissiga beslut och
forsiktighet att prova nytt, samt yttre faktorer som obalanserade floden, paverkade valet av trafikslag
(Stelling m.fl., 2019; Bjork & Vierth, 2022).

Franc och Van der Horst (2010) analyserade integration av inlandstransporttjanster mellan rederier och
terminaloperatdrer, och visade hur samarbeten kan utokas genom att erbjuda inlandstransporttjanster.
Enligt forfattarna har terminaloperatorer breddat sitt verksamhetsomrade for att minska kostnader och
stirka sin konkurrenskraft pd grund av att de méter storre, farre men mer krivande rederier och
godsreglerande parter i inlandet (Franc & Van der Horst, 2010). Monios (2017) undersdker hur
anvandningen av storre feederfartyg paverkar sma containerhamnar och argumenterar for att storre
fartyg leder till en koncentration av sjofartstjanster till farre hamnar, vilket resulterar i en
rationalisering av sma hamnar.

Iannone (2012a) belyser vikten av samarbete mellan nyckelaktdrer och integration av olika trafikslag
for att optimera logistiken och minimera miljopéverkan. Forfattaren foreslar en modell som optimerar
hamninlandets logistik for containrar, med hénsyn till trafikslag och olika logistikkostnader, sdsom
transport-, terminalhanterings-, lagrings-, tullkontroll-, in-transit lagerhéllnings- och
containeruthyrningskostnader (Iannone, 2012a). Aven andra forfattare pekar ut vikten av att forsta den
6kande komplexiteten av hamnars inlandsrelationer for att optimera verksamheten och minimera
konflikter mellan olika intressenter (t.ex. Acciaro m.fl., 2017).

Transportkdpare kan vara bade varudgare och speditorer, dér speditdren utgoér lanken mellan
varudgaren och transportdren samt agera som agent for varudgaren (Saeed, 2013). Att olika
intressentgrupper kan ha olika asikter om konkurrenskraft, markanviandning, miljokonsekvenser,
sdkerhet och trygghet, inlandsanslutning, ekonomisk och social paverkan, flexibilitet och finansiell
prestanda framhivdes ocksa av Eskafi m.fl. (2019).

4.2.5. Optimering och effektivisering

For att starka konkurrenskraften nimns flera exempel i litteraturen kring investering i fartygen for att
optimera och effektivisera dem. Demirel och Bayer (2016) framhaller att kdrnan for
kostnadsoptimering i sj6farten &r underhall, reparation och inkdp. Dock i stéllet for att reparationer
utfors frémst pa grund av bristande underhéll, bor underhéllsaktiviteter folja en plan for att halla
kostnader laga.
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Ekonomiska hinder och drivkrafter for investeringar i energieffektivitet inom sjofarten undersoktes av
Longarela-Ares m.fl. (2020), som konstaterade att energieffektiviseringar framst implementeras i
nyare fartyg. Utfasning av fossila brénslen inom sjofarten ar hogt pa agendan och Alamoush m.fl.
(2022) analyserade nuvarande initiativ for utsldppsminskning vid hamnar och féreslog en ram for
implementering av ett koordinerat incitamentsystem. De betonar behovet av samarbete mellan hamnar,
rederier och andra intressenter for att framja och paskynda inférandet av gronare metoder inom
sjofartsindustrin. Acciaro och Sys (2020) undersokte innovation inom den maritima sektorn och
samordningen mellan strategiska mal och resultat. I studien granskades nyckelaktorer, deras strategier
samt incitament som driver innovation. En av de storsta, enligt artikeln, barridrer fér innovation inom
sjofarten dr missanpassning av mal och innovation — innovationer prioriteras helt enkelt inte.
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5. Analys av skevheter i sjofartssystemet

Detta kapitel inleds med en redogdrelse av resultaten frén fallstudierna avseende vilka skevheter som
finns mellan olika aktdrer och vilka effekter de har. Forst beskrivs och analyseras aktdrernas
beteenden som gor att skevheter uppstar och avsnittet avslutas med en aktérsmatris dver orsak och
paverkan. I det andra avsnittet delas skevheterna in i olika kategorier och deras paverkan pa sjofartens
konkurrenskraft analyseras. Kapitlet avslutas med en syntes av skevheterna i sjofartssystemet.

5.1. Skevheter mellan olika aktorer

I de foljande avsnitten presenteras skevheter mellan aktdrerna som ndmndes under intervjuerna.
Analysen utgér fran de olika aktorskategorierna enligt avsnitt 4.1 Utifran varje aktor analyseras
skevheter som ger upphov till negativ inverkan, i ndgon form, pa en annan aktor.

5.1.1. Varuagare

For varudgare &r leveransprecisionen oftast ett viktigt kriterium vid inkdp av transporttjanster. Detta
eftersom deras leveranser kan omfatta komponenter som anvénds i den dagliga produktionen i
fabrikerna. Produktionen planeras och &r beroende av att leveranserna ankommer enligt avtalad tid,
och avvikelser som sker i transporterna kan leda till flaskhalsar i produktionssystemet.
Produktionsstopp som sker pa grund av att vissa komponenter saknas eller inte ankommer enligt
planerad tid resulterar i hoga kostnader, eller att produktionen méste planeras med storre buffert dn
nodvandigt, for att fanga upp eventuella stérningar. Manga intervjuade aktorer hdavdar att det sker
betydligt mer oférvantade storningar som paverkar leveransprecisionen negativt vid sjo- och
jarnvagstransporter i jamforelse med lastbilstransporter. Dessa storningar orsakar “ripple-effekter”
(dvs. storningar i en del av produktionskedjan kan spridas och paverka andra delar av kedjan) pa
produktionen och gor att varuégares vilja att flytta Gver sina transporter till jirnvig eller sjo minskar.
Det som orsakar storningar dr en kombination av faktorer som ingér i transportsystemet, s& som brist
pa digitala verktyg och informationsdelning, samt "naturliga” stérningar som véder som kan paverka
lossning eller lastning av fartyg. Ovanstadende forklaring utgor en skevhet mellan de mal och
prioriteringar som varuégare har, samt strukturella brister pa transporter med alternativa trafikslag
jamfort med lastbilar.

Intervjuerna visar att samarbeten mellan olika varudgare for att konsolidera gods kan vara en 16sning
for att flytta gods till sjofart genom att ”alla kunder i ndromrdde bestimmer sig for att kéra container
samma dag”. Dock kraver ett sadant samarbete ett digitaliserat och effektivt informationsflode for att
kunna konsolidera godset som ska lastas i fartyget samma dag. Flera aktorer hdvdar att det som
begransar mdjligheten for ett sidant konsolideringssamarbete ar bristen pa effektiv
informationsdelning och digitalisering for att kunna koordinera laster som tillhor olika varuégare.
Trots hamnars uttalade digitaliseringsmal och system menar tva respondenter att
informationsdelningen och hanteringen fortfarande d&r omodern. En av respondenterna ndmnde att
mycket informationsutbyte kan vara digiterat (excelfiler som skickas mellan aktorer) men att det ar
forst nér processerna blir digitaliserade genom exempelvis automatiska API:er som arbetet blir
effektiviserat. Symtomen som orsakas av bristande digitalisering och informationsdelning gor att
aktorernas forméga for att kunna genomfora dverflyttningen paverkas negativt.

Vidare kan skevheter mellan olika varuédgare uppsta vid ett sédant horisontellt samarbete, som framst
beror konfidentiell information, dvs. att konfidentiell information maste delas mellan aktorerna for att
flytta 6ver gods. Detta dr en utmaning, sérskilt om varudgarna konkurrerar inom samma marknad.
Aktorer kanske prioriterar konfidentiell information fore koordineringen, vilket forsvarar
overflyttning. Ytterligare en utmaning som forsvarar den horisontella koordineringen ér att den &r
begransad mellan varudgare som koper transporttjanster med distanser som ar mellan 30—100 mil.
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Koordinering och konsolidering av gods, om den gors i hamnens utrymme, kan éven stélla krav pa
storre utrymme, vilket i dagsldget inte r tillréckligt enligt en respondent fran en terminaloperatdr.

I studien har det d4ven framkommit att varudgare med stora godsvolymer kan paverka konsolidering
och overflyttning gentemot andra varuigare pé ett negativt sitt. Stora varuégare har ibland den
ckonomiska kapaciteten och viljan att bira kostnader for tagtransporter som inte ar fulla, i stéllet for
att erbjuda andra varudgare att samlasta och fylla pa kapaciteten. Detta eftersom det finns risk for
ytterligare storningar som kan uppsta i transportledet om andra varudgare erbjuds moéjligheten att
samlasta och anvdnda den kapaciteten som finns kvar. Konsekvensen av den typen av handlingar ar att
de mindre varuégare upplever svérigheter med frekvent skeppning, vilket har en negativ paverkan pa
deras vilja till overflyttning, samt kapacitetsutnyttjandet av transportsystemet i helhet. Denna skevhet
illustrerar hur aktdrers beteende kan ibland vara ett hinder for 6verflyttningen av gods till alternativa
trafikslag.

Intervjuerna visar ocksa pa att varudgare prioriterar grundlaggande faktorer, sa som pris, kvalitet, och
ledtider hogst, och att viljan for att betala mer for miljovénligare transporter i nuldget ar lagre. Dock
framkom det under vissa intervjuer att det finns intresse fér miljovénligare transporter och att vissa
varudgare kraver en viss miljoprestanda. Varuédgares verksamheter omfattar olika funktioner som kan
utforas av mindre interna “organisationer”, som inkdp och logistik, ekonomi och finans, samt
miljoorganisation. Dessa interna organisationer har olika prioriteringar och budget som de méste
forhalla sig till. Intervjuerna visar att det kan uppsta skevheter mellan dessa interna organisationer
inom samma foretag. Skevheten hér omfattar hur olika organisationer inom ett foretag har olika mal
vilket i vissa fall kan hdmma &verflyttningen. Ovanstaende exempel visar hur varudgare saledes kan
vara 1 méalkonflikt med bade sig sjdlva och andra varudgare kring samlastning och dverflyttning.

Ytterligare en skevhet som orsakas av varudgare relaterar till de produkter som erbjuds till de olika
marknader som varudgare ar verksamma pa. En representant fran en hamn menade att
hamnverksamheten dr beroende av aterkommande godsslag och fartyg, vilket gor det enklare att
investera i befintliga resurser och utrustning, samt att utbilda personalen i olika aktiviteter som beror
de specifika produktsegmenten. Trenden i forsérjningskedjor och marknader &r dock att nya produkter
har kortare produktslivcykler. Detta gor att nér nya fartyg, med nya produkter, anloper, krévs det nya
utbildningar och sékerhetsgenomganger for hur de nya produkterna ska lastas och lossas. Symtomen
och konsekvenserna hér blir att effektiviteten i hamnverksamheten minskar.

5.1.2. Hamn

Flera skevheter som relaterar till hamnar har identifierats i fallstudierna. Intervjuerna avslgjar att
hamnar har gjort investeringar i olika typer av digitala system, vilket delvis &r drivet genom EU, och
delvis for att 6ka effektiviteten och kundservicen. En aktdr menade att digitalisering och inforandet av
informationssystem har en stor potential i att effektiveten kan 6ka vid lastning och lossning, samt
forbattra den inre logistiken i hamnen. Till exempel kan informationssystem bidra med att forbéttra
koordineringen av fartygsanlop pa det sittet att inte flera fartyg anldnder till hamnen samtidigt, vilket i
sin tur minskar vindtiderna och forbéttrar servicen i hamnen.

Beroende pa typ av informationssystem kan hamnen vara orkestratorn (och investeraren) av
informationssystemet. Goteborgs Hamn har exempelvis nyligen lanserat ett inter-organisatoriskt
informationssystem for “digitalt anldp”, ddr hamnen ansvarade for upphandlingen. Skevheten i denna
kontext relaterar till att forbattringen i effektivitet och kundservice ar beroende av att dessa system
anvands pa ratt satt. Risker for att de inte anvénds ratt kan uppsta, sarskilt for interorganisatoriska
informationssystem vars anviandning dr svarare av vanliga informationssystem for att uppna 6nskad
effekt. Interorganisatoriska informationssystem kraver traning, engagemang, och interoperabilitet
mellan ménga aktorer for att de ska anvandas ritt och uppna sin effekt. Dessa risker och utmaningar
kan leda till att aktdrerna avvaktar med investeringar i digitala verktyg, vilket i sin tur péverkar
overflyttning negativt.
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Vad giller markanvindning &r hamnen den aktdr som dger marken, och tillsammans med terminalerna
har de 1 uppgift att se till att det finns tillrdckligt med utrymme for mellanlagring av container och
andra varor, samt uppstéllning av jarnviagsvagnar. Dock har flera intervjuade aktdrer uppméarksammat
att de ibland upplever brist pa utrymme, och dven saknar tydliga riktlinjer p& hur utrymmen borde
anvindas. Till exempel papekade en tagoperatdr att de inte alltid vet vart jairnvdgsvagnarna ska
parkeras. Denna skevhet som beror bristen pa utrymme blir mer aktuell vid dverflyttning, eftersom
overflyttningen potentiellt skulle leda till att mer utrymme behovs, eller att anvandningen av
nuvarande utrymme maste goras mer effektivt. En annan barridr for dkerier ar att hamnar
tillhandahéller fa serviceanldggningar for chaufforerna men ocksa tdgpersonal. Hamnar vill delvis inte
att chaufforer tillbringar mer tid &n nodvéandigt pa deras anléggningar pa grund av sikerhetsskél, men
delvis ocksé for de inte ser ndgot virdeadderande i det.

En annan skevhet uppstér mellan hamnar och kommuner. Trots att hamnar ofta &gs av kommuner, kan
de ocksé konkurrera med kommunens andra planer och prioriteringar. Det dr rimligt att hamnars
strategier inkluderar mél och riktlinjer om tillvéxt. Tillvaxt innebar att fler fartyg anloper hamnen,
samt att tdg- och lastbilar méste &ka till hamnen for att himta eller lamna godset. Detta resulterar i att
buller, utsldpp, 6verbelastad vaginfrastruktur, samt risk for olyckor 6kar, vilket i sin tur kan leda till att
stadens/kommunens attraktivitet sjunker, sdrskilt om hamnen ligger i nira anslutning till stadskdrnan.
Vidare avslgjar intervjuerna att hamnar i néra anslutningen till stadskdrnan ligger pa “attraktiv mark”,
som kan anvéndas fOr ett annat syfte sdsom bostéder eller kommersiella fastigheter. Malkonflikten
som uppstar hir ar att kommunalt styrda hamnar kan konkurrera med andra kommunala verksamheter
och mal, och att det inte alltid 4 hamnen som dr hdgst prioriterad.

Vad giller landlord-modellen innebir den en viss inneboende konflikt mellan hamnbolag och
terminaloperator. Ur hamnens synvinkel dr volymtillvaxt efterstravansvart da en hogre volym kan
medge en hogre frekvens bade pa sjo- och landsidan, samtidigt som det lockar nyetableringar.
Volymtillvéxt &r exempelvis ett dgardirektiv for Goteborgs hamn (Gdteborgs stadshus AB, 2019), och
volymerna lockar rederierna enligt genomforde intervjuer. Terminaloperatorer har ofta ocksa ett mal
om volymtillvéxt, vilket bekréftas av respondenterna i studien. Som privata bolag dr dock lonsamhet
viktigast, vilket gor att exempelvis prisséttningspolicy inte alltid behdver gynna hamnen.

Under intervjuerna diskuterades att infrastruktur for alternativa drivmedel for fartyg &r under
uppbyggnad i hamnarna. Dock dr det fortfarande langt fran fardigt. En rederirepresentant menade att
det idag finns osdkerheter kring brinsletyperna som ska anvéandas for nya fartyg. Dessa osdkerheter
gOr investeringar i fartyg svéra, speciellt eftersom den nya tekniken ar kostsammare dn konventionell
framdrift. Exempelvis om ett rederi véljer att investera i eldrivna fartyg finns det i dagsldget inte
tillrdckligt med laddinfrastruktur for det. Ur hamnens perspektiv kan det vara svart att etablera all
infrastruktur som behovs for de alternativa drivmedlen nér det 4r osdkert vad som kommer att
efterfrigas och hamnen vill inte gora dyra investeringar som gar till spillo. Denna konflikt &r mellan
rederi och infrastrukturdgare, som hamnar, och konsekvenserna ar att det blir svart for rederierna att
gora flottan gronare och addera kapacitet for overflyttning vid behov.

En skevhet som kom upp i flera intervjuer rorde konkurrens mellan hamnar. Intervjuade aktorer
menade att det dr viktigt att konsolidera transportflodena bade for att fa transporteffektivitet,
miljovinster och lagre kostnader. Aktérerna nimnde ocksa att konsoliderings-/centraliseringsstrategi
kan sté i konflikt med andra hamnar som kanske foresprakar decentraliserade transportfléden.
Dessutom visar intervjuerna att mer centraliserade eller konsoliderade transportfloden &r bra eftersom
de gar tillbaka till behovet av infrastruktur och statens begrénsade resurser. Denna konkurrens mellan
hamnarna kan ocksé vara ett hinder att sékerstilla att alla har en adekvat utbyggd infrastruktur eller
tagforbindelse. Hen spekulerade att det vore det battre att satsa pa farre hamnar av ekonomiska och
effektiviseringsskél. En respondent refererade till utredningen om strategiska hamnar, och hur man
behover ténka i starka strdk. Respondenten menade vidare att det 4r samma utveckling man ser 1
transportndringen i stort dir aktorerna blir farre och storre men ocksa, framfor allt pa containersidan,
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att godsméngder konsolideras till allt storre batar for marginalnyttor. Containersegmentet ar det
segment som kriaver mest av en hamn, samtidigt ar det attraktivt att ha en containerhamn, detta da
graden av containeriserat gods vixer. Det dr dven det mest kostsamma segmentet, i form av dyr
utrustning, hoga investeringar och hoga driftkostnader, dér volym dr avgdrande for att fa 16nsamhet.
Respondenten resonerar kring att Sverige idag har en 6verkapacitet i containerhamnar. En annan
respondent menade tvartemot att det kan vara bra med ménga hamnar om man vill 6ka
overflyttningen, men att det géller att tinka nytt for att finna ratt floden.

5.1.3. Kommun

For ménga kommuner finns det flera aspekter med att ha en hamn, bade positiva och negativa. En
hamn kan fungera som ett attraktivt attribut for att locka néringsliv och etableringar, generera
ckonomiska och sociala mgjligheter for kommunen och regionen, men marken som hamnen befinner
sig pa kan vara intressant att anvinda till andra d&ndamal, till exempel strandnéra bebyggelse, varpa
manga stiader vill flytta hamnens lokalisering. I bada fallen, att flytta en hamn eller att utveckla dess
konkurrenskraft som exempelvis en containerhamn, ar kostsamt och innebér stora investeringar for
kommunen. En annan aspekt r att verksamheten i hamnen som exempelvis utfors av
terminaloperatorer kan skapa buller som kommunen vill minimera och dédrmed stéller krav kring
emittering av ljud och andra utslépp.

Infrastrukturen kring hamnen kan ha begriansad kapacitet vilket kan skapa utmaningar for
landtransportorer att utfora sina uppdrag, exempelvis kan tringsel och koer i vagnatverket kring
hamnen hindra transportorer att leverera gods i tid. Planer kring utbyggnad och/eller utveckling av
befintlig infrastruktur kring hamnverksamheten kan ha olika inriktning for olika infrastrukturhallare
dér exempelvis kommun och myndighet kan ha olika mél kring vad som ska uppnas.

Under en intervju diskuterades ocksé subventioner i samband med hamnverksamhet. Enligt
respondenten finns det aktorer som argumenterar for att hamnar borde vara subventionerade, eftersom
de dgs av kommuner. Detta da investeringar som gors av hamnen, och ddrmed kommunen, inte alltid
innebdr att vinsten gar direkt tillbaka till hamnen och kommunen, vilket leder till att kommunens
befolkning betalar for investeringar utan att fa sa stort mervérde av det.

En respondent resonerade kring asymmetri mellan kommunala hamninvesteringar och behov av statlig
infrastruktur. En investering i hamnanldggningen kraver ofta dven investeringar i statlig infrastruktur.
Om tillvéxten i gods sedan uteblir (vilket det kan gora pé grund av den hérda konkurrensen mellan alla
Sveriges hamnar) kan det bli svart att f tdckning for den kommunala investeringen, och leda till en
underprisséttning for att locka till sig godset. Med sédmre 16nsamhet riskerar hamnunderhallet att bli
lidande. Staten gor investeringar i jdrnvig, vag och farled till en anldggning som vittrar sénder”. Nar
staten ska gora infrastrukturinvesteringar borde man forsdkra sig om att hamnarna har en
underhéllsplan, enligt intervjupersonen.

5.1.4. Terminaloperatorer

Mognaden av de digitala verktyg som anvénds i terminalerna som undersdktes i fallstudien varierade.
Terminaler med avancerade informationssystem hade tillgéng till information och kunde planera och
koordinera sina aktiviteter béttre. Enligt en av de intervjuade aktdrerna har inférandet av digital
incheckning gjort att vantetiden vid porten har minskat. Nar incheckningen var manuell tog det
vanligen 40 minuter att passera porten, medan det digitala systemet innebér att en pinkod knappas in
och sedan kan lastbilen kora in. Samma aktor beréttade vidare att de har arbetat mycket med
digitalisering och att det erbjuder uppkoppling via API till sina kunder. Genom att aktdrens och
kundens system blev sammankopplade kunde kundens tidigare manuella arbete effektiviseras och
kunden sparade pa sé sétt ménga arbetstimmar. Vid de terminaler som hade omoderna
informationssystem himmades effektiveten i vissa fall. Koordineringen av den inre logistiken
paverkades negativt till f6ljd av bristande informationsdelning, vilket resulterar i lagre
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leveransprecision till varudgaren samt skapar ineffektivitet hos transportorerna och rederierna.
Orsakerna bakom lag mognadsgrad pé digitala verktyg i vissa terminaler kan vara ekonomiska brister
som gor att de inte kan investera, samt komplexiteten i att infora och anvénda digitala verktyg i
sjofartssammanhang dir ménga aktdrer &r involverade. Bristande informationsdelning och avsaknad
av informationssystem hammar éverflyttningen, eftersom informationsdelning som koordinerar
godsfloden och aktorer dr en viktig aspekt for att mojliggora Gverflyttningen.

En av de terminalerna som inkluderades i studien hade &ppet dygnet runt. Respondenten fran
terminaloperatoren berattade att &ven om godshanteringen &r lagre pa nétter och helger ar det mycket
jérnvigsgods som omsétts pd nétterna. Sjofart dr en internationell sektor, och overflyttning kan kréva
att flera hamnar och terminaler forldnger sina ordinarie arbetstider. Har uppstar dock en ytterligare
malkonflikt mellan terminaler och kommuner. Utrustningen som terminaloperatorer anvinder kan
orsaka hoga bullernivéer. Handlar det i stéllet om RoRo/RoPax uppstar buller fran ramper och
lastbilstrafiken. Beroende pa hamnens lokalisering kan det vara ett problem for kommunen och dess
invanare. Om hamnen ligger néra stadskérnan eller ett bostadsomrade kan hdga bullernivéer paverka
stadens invénare negativt. Har blir det en avvigning mellan att férlinga 6ppettiderna for att mojliggora
mer dverflyttning och konsekvenser som buller som &r forknippade med forlangningen av
Oppettiderna.

5.1.5. Landtransportor

Landtransportorer vill helst kora sina lastbilar och jarnvdgsvagnar med hoga fyllnadsgrader om inte
varudgaren hyr hela lastbilar eller tag. I de fall varudgaren enbart koper delkapaciteter behdver
varudgaren anpassa sina transporter till transportorens ordinarie avgangar i linjendt Det géller framfor
allt for tagtransporter.

Stora fartyg innebér stora floden av lastbilstransporter till och frén hamnarna for att distribuera gods
och containrar till och fran inlandet. Vid containertransporter innebar det mer utspridda transporter da
en container i genomsnitt star i hamnen 4 till 5 dagar b&de vid lastning och lossning innan den gér
vidare till nédsta transportmedel. Vid féarjetransporter uppstar diremot koncentrerade fléden i samband
med fartygets avgang och ankomst. Lastbilstransporterna belastar det lokala vagnatet, vilket kan skapa
en malkonflikt med kommuner pa grund av 6kad trangsel, men stora och tunga trafikfloden dkar ocksé
slitaget pa véagarna.

Transportorer, sarskilt mindre akerier, kan ha en l1ag digitaliseringsgrad, vilket kan forsvéra
informationsdelning med hamnen och terminalerna vad géller upphdmtning och inldmnings av gods.
Dessutom kan detta bidra till att aktérerna inte kan stimma av nér exakt lastbilarna ska hdmta godset i
hamn, vilket kan leda till 1anga véntetider for chaufférerna for att godset ska lastas och lossas i
hamnar.

5.1.6. Rederi

Intervjuerna med olika aktdrer har visat att den pagéende trend med vixande storlek pé fartyg dven
tréffar svensk sjofart. En hamnrepresentant talade exempelvis om hur fartygen vixer fran knappa 200
meter till ndrmre 250 meter, vilket resulterar i att tidigare fartyg rymde 2 500 léngdmeter, medan de
nya har cirka 4 600 lingdmeter. Motivet for detta fenomen ér att storre fartyg leder till
stordriftsfordelar, sa kallade ”economies of scale”, som gynnar rederierna. Dock har det framkommit
att det fenomenet leder ocksa till utmaningar fér andra aktorer, och att det kan leda till
suboptimeringar och skevheter i transportsystemet.

Fartygen blir inte bara langre utan bredden utdkas dven den. En respondent talade om att den senaste
trenden é&r att det dr bredden som utdkas snarar dn lingden, detta d& bredden kan utdkas utan att
djupgéendet paverkas. P4 sé sitt kan kapaciteten dkas utan att hamnar behdver muddra for dkat
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djupgéende, diremot kan kranar behdvas anpassas till en 6kad bredd, liksom vissa smala farleder
(respondenten tog upp exemplet med Suezkanalen).

En av de skevheterna som identifierades var avvigningen mellan stordriftsfordelarna som rederierna
uppnar genom stora fartyg och i jamforelse med varuédgares preferenser for transportservice. For
manga varudgare dr inte fartygsstorleken den viktigaste faktorn, utan det finns andra transportkriterier
som prioriteras av dem sasom frekvens och precision. Frekvens kan i detta sammanhang innebéra att
varudgare heller anvander tdg med tre avgangar i sina forsérjningskedjor 4n fartyg som gar en gang i
veckan. Som tidigare ndmnts, konkurrerar manga foretag idag genom nya produkter med kortare
livscykler (exempelvis fast fashion), vilket gor att frekvensen av anldp kan vara en viktig faktor. Det
finns potential for att en lagre anlopsfrekvens far varuédgares vilja till overflyttning att minska. Vidare
talade en hamnrepresentant om att okad fartygsstorlek kan leda till farre totala anlép som trafikerar
hamnen. Den intervjuande aktoren tog férjetrafik som exempel och talade om hur ett storre fartyg
ersatte tva mindre, vilket ledde till att det blir ett anlop om dagen i stéllet for tva. Att antal anlop
minskar och lasten per fartyg okar kan 1 vissa fall leda till slack i personalplaneringen som skots av
hamnar och terminaler. Denna skevhet innebar att under vissa dagar sker inga anlop, och att
personalen maéste sysselsittas pa ett annat sétt; hittas inte en vettig sysselsattning kan det resultera i
ineffektivt resursutnyttjande.

En annan malkonflikt som skapas pa grund av fartygsstorlek beroér hamnar och terminaler och deras
storlek. En terminalrepresentant papekade att stora fartyg gynnar stora hamnar och terminaler,
eftersom de har resurserna for att hantera dem. Samtidigt &r farleds- och lotsavgifter for att segla till
smahamnar hoga i nuldget, vilket gor det olonsamt for rederierna med stora fartyg att segla dit.
Konsekvensen av detta &r att storfartygsanlopen till de mindre hamnar minskar, vilket potentiellt kan
paverka deras konkurrenskraft negativt genom lagre volymer. Dock finns det risker dven for stora
hamnar och terminaler som ar forknippade med stora fartyg. For att hantera stora fartyg kravs det
investeringar i kajer, kranar, uppstéllningsplatser och farled, kostnader som bérs av hamnarna,
terminaler, och staten. Det kan vidare krévas foljdinvesteringar i den anslutande landinfrastrukturen
vilken bekostas av stat och/eller kommun. Det ar viktigt att aktorerna som gor dessa investeringar
jobbar systematiskt med att investeringen blir 16nsam.

Stora fartyg innebér stora volymer gods som ska fraktas till och frdn hamnen. Nér transporterna sker
med lastbilar kan det innebéra ett stort antal lastbilar i trafiken under en koncentrerad period. En
hamnrepresentant uppmérksammade att stora fartyg kan leda till kilometerlanga koer av lastbilar bade
till och fran hamnen. Dessa lastbilar behdver utrymme pa végnétet vilket har en begransad kapacitet,
dér flera intressenter, s& som bilister och lokaltrafik, konkurrerar om kapaciteten. Malkonflikten hér
blir att rederierna kan gynnas pa stddernas bekostnad.

En annan konflikt som uppstér i samband med stora fartyg berér hamnens inre logistik. Aktorer lyfte
fram i intervjuerna att den inre logistiken behdver forbéttras for att kunna hantera storre fartyg pé ett
effektivt séitt. Om utrullning av fordon fr&n hamnen sprids ut under en léngre tid skulle det kunna 16sa
problematiken med stora méngder fordon som ér relaterat till stérre fartyg, exempelvis genom
magasinering av lastbilar i hamnen, ndgot som forutsitter obeledsagat gods, dvs. 16sa sldp. Det innebér
saledes att hamnen behdver anpassa sin verksamhet efter de villkor som stora fartyg innebar. Hamnen
behover 6ka sin kapacitet med ny infrastruktur for att beméta utmaningen med hamnens inre logistik
och kunna hantera “topparna” som uppstar i samband med stora volymer. Ovanstdende exempel pa
skevheter visar pa hur fartygsstorleken gynnar rederierna, man kan ocksa leda till suboptimering pa
systemniva.

Andra skevheter kan uppstd mellan hur rederierna planerar sina sjoresor och resurstillgidnglighet i
hamnen. Intervjuerna visar att fran hamnens perspektiv dr det optimalt med ett jamt flode av
fartygsankomster for att fa en jamn arbetsbelastning pa tillgdngliga resurser En respondent beréttade
att det dock ibland sker oregelbundna tramp-anl6p, dir det under ena dagen kan komma mellan 67
fartyg och nésta bara ett anlop. Oregelbundna floden kan uppsta av olika orsaker, exempelvis att fartyg
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maste hélla hastighet som angivet i kontrakten, eller utav “rush-to-wait"-beteende for att fa
demurrageintikter som befraktaren ska betala redaren for den extra tid som fartyget ligger vid kaj for
last- och lossningsoperationer efter all liggetid &r forbrukad. Oregelbunden trafik och att flera fartyg
anloper samtidigt kan i vissa fall leda till att resurserna (personal och kaj exempelvis) inte &r
tillgdngliga for att hantera alla fartyg. Detta leder till att vissa fartyg kan fa vénta pa grund av
resursbrist. Véintan kan potentiellt leda till flera konsekvenser och malkonflikter. Exempelvis vill
rederierna spendera sa kort tid som mojligt vid kaj, men for hamnens rikning kan det innebéra att de
maste anlita flera resurser under en viss tid, eller arbeta overtid, vilket kostar mer. Om fartygen ankrar
lange i vantan pé kaj kan demurragekostnaderna vara hoga for befraktaren. Detta visar hur planeringen
av olika operationer som skots av olika aktorer drivs av olika drivkrafter, vilket gor att enskilda
aktorer prioriterar sina egna mal utan ett fokus pé transportkedjan i helhet.

En annan skevhet observeras kring framtida brénsleval. For rederier ar det véldigt svart att vélja “ratt”
brénsle, eftersom det ocksa behover finnas ladd- och tankinfrastruktur i hamnarna fartygen anlper.
Eftersom sjofarten numera ingér i EU ETS behover rederierna kopa utslédppsritter for sina
koldioxidutslépp, en kostnad som viltras dver pa kund. Konsekvensen av detta &r att brist pa
infrastruktur for alternativa drivmedel hammar konkurrenskraften och dverflyttningen till sjofart

5.1.7. Myndighet

Myndighet avser i detta fall fraimst hamnnéra myndigheter och infrastrukturférvaltande myndigheter,
men det har under studiens gang dven framkommit malkonflikter med andra myndigheter och med
staten, som presenteras i det hir avsnittet.

I ménga intervjuer lyfts ett antal nuvarande policyer fram som barridrer for Gverflyttning, samt att
vissa aktorer upplever att dessa policyer inte dr “rattvis” mot dem i jamforelse med végtransporter.
Denna orittvisa mellan trafikslagen missgynnar jarnvagstransportorer och rederier.

Flera respondenter ndmnde att persontrafik alltid prioriteras fore gods i jarnvégstrafiken, vilket har
omfattande konsekvenser for godstdgens operativa effektivitet och dirav transportkdparnas vilja for att
flytta over till tdg (som i sin tur kan vara kompletterande for sj6). Aktorerna ifragasitter “rattvisan”
kring denna prioritering och hdvdar att godstrafiken kan potentiellt prioriteras under vissa tidsfonster,
som mellan klockan 1014, dir det inte &r ménga personer som pendlar, samt att det kan ligga mer
samhaéllsnytta i att prioritera godstagen.

En annan “réttvise” aspekt som beror tagtrafiken ér hur viktigt det &r att anlidnda i tid och enligt
angivna fonster. Detta eftersom forseningar kan leda till straffavgifter. Dessutom kan orsaken for
forseningar i tdgtrafik vara pé grund av en annan aktor/héndelse i transportkedjan (t.ex. daligt véder
vid lossning av fartyg kan péverka tagavgéngar). Detta leder till att tigoperatorer ibland méste
diskutera “vems fel det dr att tdget dr sent”, vilket ocksa kostar tid och resurser. Liknande
straffavgifter for vigtransporter existerar inte, och konsekvenserna av avgifterna ar att det paverkar
tdgoperatorernas verksamhet negativt. Det ska dock ndmnas att straffavgifter i sjéfarten ockséa kan
forekomma for linjesjofart, 4&ven om det enligt respondenten var séllan forekommande och endast i
extrema fall.

Nir det giller sjofart menar manga respondenter att avgifterna ér hdga. Detta resulterar i hoga totala
transportkostnader och igen paverkas varudgarnas vilja till overflyttning negativt. En hamnrespondent
tar som exempel att ett stort RoRo-fartyg frén norra Sverige som &ker till Tyskland kunde pa
tillbakavdgen potentiellt ta med sig trailers fran Trelleborg till hamnar i norra Sverige, men att
farledsavgifter dr sa hoga att det ar billigare att kora allt pa vag én att sétta trailers pa fartyg. En av de
intervjuade aktOrerna anser att signalerna fran den svenska staten &r otydliga; samtidigt som
overflyttning fran land till sj6 uppmuntras, dven for korta transportstrackor, ar nuvarande farleds- och
lotsavgifter allt for hdga enligt rederierna, medan de for Sjofartsverket har svart att racka for
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kostnadstéckning. Detta indikerar att det inte finns ndgon gemensam bild av vad rétt avgift” ar for
sjofartmarknaden, vilket igen forsvérar overflyttningen till sjofart.

En annan aspekt som framkom 1 studien var att det kan finnas mélkonflikter mellan myndigheter eller
mellan staten och myndighet. Frén staten finns det ett uttalat mal om en 6kad dverflyttning, och
regeringen har gett myndigheter sasom Sjofartsverket och Trafikverket uppdrag att arbeta for detta,
samtidigt ar de finansiella resurserna begransade. Sjofartsverket finansieras av farledsavgifterna som
satts utifran kostnadstdckning, men farledsavgifterna ses som ett hinder for 6verflyttning. En
respondent menade att om staten menar allvar med dverflyttningen borde Sjofartsverket finansieras
mer med anslag likt Trafikverket, sa att farledsavgifterna kan sittas pa ett sitt som gynnar sjofarten
och pa sé sitt kan bidra till en 6kad overflyttning.

Ett annat exempel som togs upp handlade om miljéprovning av ett specifikt fall dar [VV-transport
(inre vattenvigar) skulle ersétta en végtransport och lossas pd samma omrade i en hamn, med
skillnaden att sj6transporten innebar ett lyft 6ver vattnet. Miljoprovningen fokuserar starkt pa riskerna
for utslépp 1 vatten vid lastning och lossning av gods, vilket ar viktigt, dock saknas en helhetsvirdering
dar dven positiva aspekter som koldioxidbesparingar med sjofart beaktas. Detta leder till en obalans i
beslutsfattandet. Det finns flera myndigheter involverade i tillstdndsprocessen (Transportstyrelsen,
Sjofartsverket, ldnsstyrelsen och kommunala miljéférvaltningar), men samarbetet &r inte effektivt.
Varje myndighet ser endast till sin specifika del, vilket leder till brist pa en helhetsbild och
ineffektivitet, enligt respondenten.

En annan skevhet som frekvent nimndes beror regleringen av sjofart kontra végtransporter. En
respondent menar att EU:s Emissions Trading System (EU ETS (European Comission, 2024)) gor att
sjofrakter blir dyrare och mindre konkurrenskraftiga mot vig redan 2024, medan motsvarande EU
ETS for vag kommer 2027 och menade att det gor att trafikslagen inte spelar pad samma villkor, och
kan leda till att transportkopare kanske etablerar vigtransportndt som gor det svart att goéra en “back-
shift” nar motsvarande EU ETS borjar gélla {or lastbilar 2027. En annan respondent menar att om EU
ETS gor sjofarten dyr, ér risken hog att industrier med l&ga marginaler och dir kostnader for sjofrakt
ar hoga flyttar ndgon annan stans.

En ytterligare skevhet handlar om det langsiktiga perspektivet som myndigheter jobbar med jamfort
med andra aktdrer som varuédgare. Till exempel 4r planperioderna for transportinfrastruktur-
investeringar 12 4r. A andra sidan arbetar varuiigare och andra privata aktdrer med kortare
planerings/investeringshorisont mellan 1—4 &r. Skevheter hér blir att vissa aktorer vill se nyttoeffekter
pa kort sikt, vilket kan krocka med myndigheternas langsiktiga méal och planering om héllbarhet,
resiliens, och tillforlitlighet. Investeringar i statlig infrastruktur behdver prioriteras mellan olika
atgérder eftersom medlen inte rédcker till alla behov och 6nskemal. Hamnar kan ses som en viktig del i
att gora en kommun attraktiv varpa en stor méngd kommunala medel har investerats i olika hamnar.
Niér en investering i en hamn gors efterfrgas ofta battre infrastruktur till hamnen, vilket staten inte
alltid kan leverera pa grund av prioriteringar som behover goras mellan olika regioner och olika typer
av infrastruktur. Hamnen kanske dé inte féar full avkastning pa sin investering. En skevhet
identifierades mellan en hamn och en svensk myndighet vad géller utvecklingen av hamnen och de
forutsattningar som kravs for att hantera storre fartyg samt myndighetens formaga for att skapa ratt
forutsattningar. Myndigheten i fraga sinkte djupgaendet och la till 20 centimeter sdkerhetsmarginal pa
botten, vilket for hamnens del innebér att de inte kan ta emot storre fartygen, sarskilt om det &r
fullastade. Muddringen som skulle behdvas for att bibehalla tidigare djup skulle kosta stora belopp.

Tre respondenter uppmirksammade att geopolitiska hdandelser paverkar dverflyttningen. En
storproducent nimnde att “mitt onskemal dr att vi ska anvinda mycket mindre sjofart. Men med det
sagt sd dr det ju att en av grejerna jag jobbar med dr att se till att vi far leverantorerna ndra
fabrikerna, dvs. skicka mycket mindre interkontinentalt med container”. Brexit var ett annat exempel.
Dessa geopolitiska hindelser och osdkerheter har en negativ inverkan pé viljan for 6verflyttning fran
transportkOparnas perspektiv.
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5.1.8. Aktorsmatris

Som beskrivits i de foregdende avsnitten finns det skevheter mellan olika aktorer. Att skevheterna
uppstér kan bero pa olika bakomliggande faktorer. Enligt Lundin och Norrman (2010) kan skevheter 1
leveranskedjor bero pa faktorer som dold handling, dold information, daligt utformade incitament,
malkonflikter och olika affarslogiker. Med utgangspunkt i dessa bakomliggande faktorer analyserades
den insamlade empirin utifran monstermatchning. Det kunde konstateras att viss 6verenstimmelse
med faktorerna som identifierats av Lundin och Norrman fanns, men att det den inte var fullstdndig
utan behovdes anpassas till kontexten i studien. Agrell m.fl. (2002) argumenterade att skevheter kan
uppsta till foljd av asymmetrisk information, déligt utformade incitament, opportunism och olika
affarslogiker. I den hér studien delas orsaksfaktorerna in i fyra grupper som bedémdes passa empirin
och kontexten. Dessa &r: opportunism, bristande kapacitet, ineffektiva incitament, samt affarsmodeller.

Opportunism (O) ber6ér hur aktdrer prioriterar sina egna intressen och behov, samt hur dessa
prioriteringar kan krocka med 6verflyttningen. Detta inkluderar exempelvis hur varudgare prioriterar
leveransprecisionen och frekvens mer dn den utdkade volymen som éar forknippad med
overflyttningen. Ett annat exempel kan vara att rederier prioriterar stordriftsfordelar som ar
forknippade med stora fartyg, men samtidigt kan denna prioritering generera nya problem och
utmaningar for andra aktdrer i transportsystemet. Ett exempel kan vara att hamnar och terminaler som
saknar kapaciteten for att hantera de storre fartygen blir inaktuella, vilket paverkar deras
marknadsandelar.

Bristande kapacitet (BK) ar en annan orsak och kommer i olika former. Det kan bland annat handla
om brist pa informationskapacitet, dvs. att nuvarande information som delas mellan aktorer inte ar
tillrackligt effektiv for att stodja dverflyttningen. Flera aktorer har pépekat vikten for investeringar i
digitala verktyg for att hantera digitaliseringsbehovet som krévs for 6verflyttningen. Det kan ocksa
handla om brist pé fysisk kapacitet, sdsom utrymmet i hamnar eller pa jarnvégen som krévs for att
stodja dverflyttningen.

Ineffektiva incitament (II) berdr framst myndigheternas agerande, som exempelvis dyra straffavgifter

for forseningar i tdg. Det kan ocksa handla om att vissa myndigheter finansieras av avgifter, vilket gor
det rimligt for dem att sétta avgifter som gynnar deras ekonomi &n att sétta laga avgifter for att fraimja

overflyttningen.

Affarsmodellerna (AM) beskriver att olika foretag och organisationer som ingdr i transportsystemet
kan ha olika typer av affédrsmodeller som gor att de har motstridiga mal. Det betyder ddrmed att mélen
som olika aktorer har i transportsystemet kan krocka.

De identifierade skevheterna, presenteras i en aktdrsmatris i Tabell 4 nedan. I avsnitt 2.2.2
presenterades i Figur 3 en schematisk bild dver interaktionen mellan olika aktorer dédr skevheterna
uppstar.

Baserat pa Tabell 4 kan man observera att opportunism ar den mest forekommande underliggande
faktor som orsakar skevheterna. Detta dr foljt av affarsmodeller, bristande kapacitet, och ineffektiva
incitament. Det som kan forklara det opportunism-beteendet dr att sjofartsystemet omfattar manga
aktorer, och utformningen av effektiva incitament som gynnar alla blir svéra att utforma. Dérav blir
det aktuellt for aktdrer att vara opportunistiska och prioritera sina egna mél och behov.
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Tabell 4: Aktérsmatris [Forklaring: opportunism (O), bristande kapacitet (BK), ineffektiva incitament
(1), affdarsmodeller (AM)].

Varuagare Hamn Kommun Termmgl- Land- .. Rederi Myndig-
operator transportor het
Prioriterar egna Prioriterar Prioriterar
intressen Gver att leveransprecision|leverans-
erbjuda méjlighet och frekvens precision och
< till andra mindre Over tagets frekvens dver
© .
2 varuagare att volym (AM) fartygs volym
3 samlasta (O) (AM)
S |Konfidentiell
information att
dela med andra
varuagare (O)
Stravan efter Prioriterar tillvaxt |Brist pa utrymme |Lag Lag
konsoliderade som kan medféra |gor det svart for |mognadsgrad pa |mognadsgrad pa
floden paverkar |negativa terminaler att digitalisering digitalisering
c redundans (O)  |miljéeffekter i expandera och  |férsvarar forsvarar
g hamnens omland [beméta 6ver- koordineringen  |koordineringen
T (AM) flyttningsvolymer |med tag/lastbilar {med rederier
(BK) (BK) (BK)
H6ga hamn-
avgifter (O, II)
Kan prioritera
c stadsutveckling
g och attraktivitet
£ Over hamn-
§ expansion for
Overflyttning
(AM)
Prioriterar Lag Lag
oo vinstmaximering mognadsgrad pa |mognadsgrad pa
g :g framfor tillvaxt digitalisering digitalisering
€5 (O) forsvarar forsvarar
o 3 koordineringen  |koordineringen
= med tag/lastbilar |med rederier
(BK) (BK)
« |Kapacitetsbrist
, 2 |pajarmvagen
2 8 [forsvarar dver-
& @ [flyttningen som
© |styrs av
* |varuagare (BK)
Stora fartyg Stora fartyg leder |Stora fartyg
paverkar sma till lastbilskoer paverkar sma
hamnars vilket paverkar |terminalers
konkurrenskraft |kommuners konkurrenskraft
negativt (O) attraktivitet (O) [negativt (O)
Stora fartyg leder Stora fartyg
till stérre behov staller
5 av markutrymme utmanande krav
3 vilket redan idag pa att befintligt
2 ar problem (O) utrymme
anvands pa
effektivt satt (O)
Oregelbundna
anl6ép paverkar
resurseffektivete
n i terminaler (O,
AM)
Olika Olika Olika Straffavgift for Olika
< investerings- och |investerings- och investerings- och (férseningar (Il)  |investerings- och
5 planerings- planerings- planerings- planerings-
5 horisonter (AM) |horisonter (AM) horisonter (AM) horisonter (AM)
s Hoga farleds-
= och lotsavgifter
O, 1
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5.2. Kategorisering av skevheter

I empirin har det funnits flera olika former av skevheter mellan olika aktorer inom sjofartsystemet. For
att battre askadliggora skevheterna kategoriseras och analyseras dessa i det hér avsnittet.

5.2.1. Skevheter fran stordriftsfordelar

Den globala trenden mot allt storre fartyg under de senaste 20 aren dr som tidigare nimnts ett exempel
pa suboptimering i transportsystemet. Genom att bygga och sétta storre fartyg i trafik 6kar man
effektiviteten av sjotransporter ur rederiets och varudgarens perspektiv. Denna aspekt har varit
tillrackligt attraktiv for att halla trenden vid liv i ménga ar, &ven om de senaste storleksdkningarna har
visat en avtagande effektiviseringspotential (Merk m.fl., 2015). Fartyg har en lang livsléngd, uppat
25-30 ar. Det dr dérfor inte ovanligt att rederier tar hojd for tillvéxt nér nya fartyg bestélls (Lumsden
m.fl., 2019). Det innebdr att fartygen bestélls utifran ett beaktande av en framtid med dkande
transportfloden. Nar ett nytt och storre fartyg introduceras i trafik pa en linje ar det ar ocksé vanligt att
rederier flyttar de gamla lite mindre fartygen till andra linjer.

I den har studien har det funnits beldgg for att suboptimeringen finns pa systemniva och att det ar
andra aktorer som far ta kostnader for de storre fartygen i form av investeringar i infrastruktur,
inklusive farleder och hamnar. Nyttan av dessa investeringar tillfaller framst rederierna av de storsta
fartygen, medan kostnaderna bdrs av andra aktorer. Eftersom systemet ér decentraliserat pa flera
aktorer optimerar varje aktor utifran sina betingelser snarare &n vad som ér optimalt ur ett
systemperspektiv. Rederiets driftkostnader minskar till f6ljd av skalekonomi. Transportkostnaden for
sjostrickan blir ldgre, vilket gynnar varudgaren. Det kan ocksa vara fordelaktigt for varudgaren att det
finns en viss 6verkapacitet i systemet da det kan bli lattare att pressa priset samt att det okar
flexibiliteten. A andra sidan kan det uppsta kostnader (i form av lagerkostnader) for varudigaren om
frekvensen blir lagre. Detta resultat ligger i linje med Veenstra och Waal (2024) som i sin
simuleringsstudie visar att 6kad fartygsstorlek har blandade effekter.

Hamnarna i fallstudien har investerat eller investerar i kajer med bade 6kad ldngd och djup till f6ljd av
de storre fartygen. For att fa kostnadstickning for investeringen krévs det att godsflodena 6kar och att
de storre fartygen genererar tillvixt for hamnen. Det kréver hogre grad av konsolidering av
godsflodena, vilket kan generera hogre transporteffektivitet, miljovinster och lagre kostnader, samt
centralisering till ett fatal hamnar. Konsolidering och centralisering riskerar att paverka
konkurrenskraften for andra hamnar. Att det finns flera hamnar &r viktigt vid storningar sdsom
strejker. Att fartyg ska kunna anldpa flera hamnar &r saledes en redundansfraga. Dessutom behdver
hamnen 6ka sin kapacitet med ny infrastruktur for att beméta utmaningen med hamnens inre logistik
och kunna hantera “peaken” som uppstar i samband med stora volymer. Detta har ocksé diskuterats 1
tidigare studier (Kjellsdotter Ivert m.fl., 2021).

Vidare kréivs investeringar i hanteringsutrustningen pé terminalen. I de studerade fallen paverkas dock
resursutnyttjandet olika och det tycks finnas nagon brytpunkt eller troskel for volymen dér
resursanvandningen blir hdgre och jamnare; i den hér studien skulle det kunna vara fallet vid
containerterminalen i Goteborgs hamn, som nu har 6ppet dygnet runt.

Denna avvigning mellan transport- och hanteringskostnader, som normalt skulle ge ett
systemoptimum, resulterar hér i ett suboptimalt utfall eftersom nyttor och kostnader inte allokeras till
samma aktor i systemet (jmf Meersman m.fl., 2003). De storre fartygen kan ocksé paverka
tjénstekvaliteten negativt genom att de endast kan anldpa ett fatal hamnar. Detta leder att det blir en
koncentration till ett fital hamnarna som anldps, vilket kan medfora risker for tringsel vid dessa. Aven
avgangsfrekvensen kan péaverkas, som &r inte bara ett kvalitetskriterium i sig utan ocksa en avgorande
faktor for transportuppléggets flexibilitet och tillforlitlighet (se Harrison & Fichtinger, 2013).
Kaskadeffekter uppstar nir varje ny generation av storre fartyg tranger undan tidigare storsta fartyg till
lagre nivaer i natverkshierarkin, vilket forvarrar de negativa effekterna (Monios, 2017).
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Aven i hamnarna finns skevheter som leder till suboptimering pé systemniva. En sddan konflikt dr den
mellan fartygens vindtider och hamnens utnyttjandegrad av sina resurser. Okad utnyttjandegrad leder
till lingre vandtider, medan snabbare genomflode i hamnen innebar en lagre utnyttjandegrad av
resurserna. Denna avvéagning blir till en skevhet eftersom kostnader och nyttor férdelas mellan olika
aktorer, vilket skapar incitament for aktorer att optimera sina egna delsystem pa bekostnad av
systemets totala prestanda (Pettersen Strandenes, 2004). I slutdndan ar det varudgaren som stér for
totalkostnaden, men dessa skevheter hindrar att den optimala balansen mellan kostnad och kvalitet
uppnas pa marknaden. Ett annat exempel pa samma fenomen ar hamnens prissattningsstrategi, som
ocksa paverkas av liknande skevheter (Acciaro, 2013).

Nedanstdende Tabell 5 sammanfattar skevheter fran stordriftsfordelar och dess inverkan pé de olika
aktorskategorierna.

Tabell 5: Skevheter fran stordriftsfordelar.

mellanlagring

Varuigare Hamn Kommun Terminal- Land- Rederi Myndighet
operator transportor
Lagre Investering i Trangsel Investering i Kénsligare for Lagre Investering i
transport- kajer kranar och storningar driftskostnader | infrastruktur
kostnader Farre anlép arbets- Trangsel P.g.a.
Lagre frekvens . maskiner skalférdelar
Farre hamnar e
Ojamnt Risk for
som kan ta ) A .
utnyttjande av Overkapacitet
emot
) ) resurser som kan leda
Storre ytor for till prispress

5.2.2. Skevheter fran markanvandning

Mark &r en begrénsad resurs i stdder. Hamnar &r ofta beldgna pé kustomréden 1 eller néra stéder, och
dessa omraden utsétts for enormt markanvandningstryck fran olika hamnaktiviteter som styckegods,
containerhantering och kryssningspassagerare (Eskafi m.fl., 2019). Samtidigt dr dessa ytor ocksa
attraktiva for stadsutveckling, sarskilt for bostéder, i takt med att urbaniseringen 6kar och stader viaxer
(t.ex. SVT, 2023; Merckx m.fl., 2003). Detta kan leda till skevheter kring markanvéndningen mellan
hamnen eller terminaloperatoérer och kommunen (Hoyle, 2003; Hesse, 2013; Browne m.fl., 2017).

Centralt beldgna hamnar har ofta begrinsade expansionsmojligheter for sin verksamhet och
kommunerna ofta &r intresserade av att flytta hamnar till mindre centralt beldgna omrédden. Nar ny
mark ska tas i ansprak finns det risker att andra konflikter uppstar, t.ex. med bevarande av
naturomraden vilket kan gélla bade pa land och i hav. Detta dr en konflikt som inte togs upp av
respondenterna i1 studien men som delvis berdrs av Aguilera m.fl (2023). De fann att hamnar och
hamnverksamhet innebar ett hért tryck pa bade det maritima och kustnira ekosystemet vilket uppfattas
som ett stort miljoproblem av lokalsamhaéllena.

En hamnflytt kan ocks& medfora positiva miljoeffekter genom att tungtrafik som kor in och ut fran
hamnomradet inte behover aka in i stdder om hamnen ligger utanfor staden (SVT, 2023; Dagens
industri, 2019). Kostnaderna for att flytta hamnverksamheten och/eller for att bygga forbifartsvégar
och jarnvégsspar for godstransporter till och fran hamnarna for att avlasta stadstrafiken kan vara
betydande. Fordelarna med att flytta hamnar dr manga; expansionsmgjlighet av hamnomrédet, langre
kaj, mer utrymme for lagerhallning och uppstéllningsplatser. Dock ar omlokalisering forknippat med
stora investeringskostnader som till storsta del bars av hamnen medan den kan gynna flera aktdrer. Att
tillhandahalla infrastruktur utanfor sina jurisdiktioner ger inga fordelar for hamnar enligt en studie av
Magnan och Van der Horst (2020). Dock har flera studier ndmnt fordelarna med att utoka
hamnomraden genom att etablera torrhamnar och forbéttra anslutningarna till inlandet (till exempel

Lattila m.fl., 2013; Hintjens, 2018; Van der Horst & Van der Lugt, 2011).

Tabell 6 sammanstéller skevheter fran markanvéndning.
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Tabell 6: Skevheter fran markanvindning.

Varuigare Hamn Kommun Terminal- Land- | Rederi Myndighet
operator transportor
Behov av plats | Svart att Attraktivt lage Svart att Behdver en Storre fartyg Bevarande av
for expandera nar | som kunde expandera nar | adekvat kraver langre naturvarden pa
konsolidering hamn ligger i anvandas for hamn ligger i infrastruktur for | kajer med land och i hav
och lager- anslutning till stads- anslutning till utférande av utokad
hantering stad utveckling stad (kan transporter infrastruktur
Kostnader Centralt bggrénsa (vagar, spar) (t.ex. storre
kopplat till fiytt | belagna mojligheter att | \/4 yantetig kranar, mer
av hamnen hamnar :auemo"t anlop behdvs yta for lagringsplats)
bars av hamn genererar fran storre lastbilarna
trots att det mycket tung artyg) | ST
o nte tillrackligt
kan gynna trafik i staden Kostnader med
flera aktorer kopplat till flytt uppstallnings-
arrs]aar?/nen platser for
hamn/operator tagvagnar
trots att det
kan gynna
flera aktorer

5.2.3. Skevheter fran infrastruktur

Litteraturen diskuterar skevheter mellan de olika trafikslagen: sjo, tdg och vag. Asgarpour m.fl. (2024)
beskriver en stark konkurrens mellan sjofart och jérnvig, med vdg som det mest féredragna
trafikslaget. Dock framkom det under flera intervjuer att sjofartssystemet och jarnviagssystemet inte
alltid &r i direkt konkurrens, utan snarare kompletterar varandra.

Skevheter uppstéar exempelvis mellan hamnar, varudgare och transportorer i forhallande till
infrastrukturmyndigheterna. Bristerna i den svenska jarnvagsinfrastrukturen, bade avseende underhall
och kapacitet, har effekter dven pa sjofarten eftersom de béada trafikslagen kompletterar varandra och
att hamnarnas upptagningsomrade utvidgas med hjélp av jarnvégen. Bristerna innebér att viss
prioritering av trafiken pa sparen behdver goras. Nagot som ndmndes av flera respondenter var att
godstag prioriteras lagre dn persontdg. Dessutom maste straffavgifter betalas nér tag lamnar
hamnomrédet forsenat, vilket paverkar kostnadseffektiviteten negativt. En liknande straffavgift for
forsenade vagtransporter finns inte. I intervjuerna ndmndes ocksa att jarnvagssystemet missgynnas
jamfort med godstransporter pa viag pa grund av sparavgifter medan védgnéatet anviandas utan
brukaravgift. Det ska dock pépekas att vigsektorn delvis betalar for infrastruktur via brénsleskatten.
Likasa var hoga farledskostnader nédgot som flera respondenter patalade. Ny forskning om en ny
modell for farledsavgifterna visar att sjofartens externa kostnader, speciellt for emissioner, dr hogre dn
vad som internaliseras i form av farleds och lotsavgifter idag, varpa avgiften borde vara dnnu hogre for
att ticka kostnaderna (Vierth m.fl., 2024). Se mer nedan i avsnitt 5.2.4 om trafikslagens
internaliseringsgrad av externa effekter. Att avgifterna uppfattas som oréttvisa kan bero pa att de tas ut
enligt olika principer samt att de intrastrukturforvaltande myndigheterna har olika
finansieringsmodeller. Om aktorerna tycker att det redan &dr kostsamt med nuvarande avgifter, och
dessa avgifter mgjligen hojs baserat pa den nya forskningen, forsdmras sjofartens konkurrenskraft,
vilket kan leda till lagre vilja hos aktorerna att flytta 6ver gods till sjofart.

En annan aspekt som flera respondenter tog upp handlade om de olika aktérernas
investeringshorisonter. Statlig infrastrukturplanering &r en 14ng process medan privata aktorer
snabbare kommer till beslut. Van der Horst och Van der Lugt (2011) betonar att investeringar i
inlandstransportnétet dr avgorande for hamnarnas effektivitet och konkurrenskraft. Samarbetet mellan
aktorer inom hamn- och jérnvigssektorn ér daremot viktigt och behdver stérkas (Baccelli & Morino,
2020; Hu m.fl., 2019). En adekvat infrastruktur, sérskilt i samband med intermodala ldnkar for
hantering av fartyg och gods vid hamnar, 6kar effektiviteten (Tongzon & Oum, 2007). Jirnvigen ses
ocksa av hamnarna som ett medel for tillvéxt enligt fallstudierna. Andra skevheter som ror planering,
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byggande och underhéll av infrastruktur &r exempelvis langa tillstdndsprocesser fér muddring i

hamnar.

Tabell 7 sammanstiller olika skevheter som ror planering, byggande och underhall av infrastruktur.

Tabell 7: Skevheter fran infrastruktur.

Varuigare Hamn Kommun Terminal- Land- Rederi Myndighet
operator transportor

Begransad Manga och Investeringari | Manga och Straffavgifter Hoga Investeringar i
kapacitet i langa infrastruktur langa for forsenade farledsavgifter | infrastruktur
jarnvagssyste tillstands- behdver gynna | tillstands- jarnvags- behdver gynna
met leder till processer staden men processer transporter samhalle och
nedprioritering | (t.ex. kan vara i . o . . inte enbart
av gods i muddring) konflikt med rsézl?gﬁ;t\gfsa z?::g;gslsck pa enskilda
jamférelse Hoga andra aktorer inom systemet aktorer
med kostnader i Trafik till och hamnomrade Tar ut hoga
p§ssa9er?|:et samband med | fran hamn kan straffavgifter
FZSP?{I viike investeringar i paverka det for forsenade
eder infrastruktur lokala vagnatet tag
férseningar

5.2.4. Skevheter fran miljokrav

Miljokrav i relation till transporter kan innebéra flera saker sa som fornybara brénslen, effektivisering
av transporter, miljopaverkan kopplat till infrastrukturutformning och sa vidare. Intervjuade aktorer
menar att det &r viktigt att konsolidera transportflodena béde for att f& transporteftektivitet,
miljovinster och lagre kostnader men samtidigt kan konsolidering och centralisering ocksa sta i
konflikt med konkurrens- och redundansmél som beskrivits ovan i 5.2.1. I den hér studien har det
framkommit att stora varudgare med stora volymer kan himma samlastning med andra varuédgare

avseende inlandstransporterna. Samtidigt har det framkommit att varudgare vill optimera transporterna
genom samlastning och hoga fyllnadsgrader for att minska kostnader och CO,-utslépp.

En annan skevhet som respondenterna talade om handlade om regleringen av sjofart kontra
végtransporter. Enligt intervjuerna gér EU ETS sjofrakter dyrare och mindre konkurrenskraftiga
jamfort med végtransporter redan 2024. Motsvarande ETS for végtransporter kommer dock forst 2027.
Detta skapar ojamlika villkor mellan trafikslagen enligt flera respondenter. Trafikanalys har ett staende
uppdrag fran regeringen att varje ar analysera transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader. I den
senaste rapporten (Trafikanalys, 2024) som avser ar 2023 redovisas att internaliseringsgraden dr hogst
for jarnvéagen och lagst for sjofarten. De icke-internaliserade kostnaderna dr ungefar lika hoga for
sjofarten som for lastbil, men for lastbilen 4r det 64 % av kostnaden som utgors av koldioxid, medan
koldioxidkostnaden for sjofarten utgor 83 %. Sjofarten betalar sdledes i hogre utstrickning inte for
sina koldioxidutslapp. Sjofartens kostnader okar initialt med ETS, men ETS kan snarare anses utjimna
COs-kostnaderna av trafikslagens externa effekter.

Dessutom finns osédkerheter kring alternativa brinsletyper for nya fartyg, vilket paverkar osdkerhet vid
investeringar. Bristen pa tank- och laddinfrastruktur férsvarar ocksa vergangen. Skevheter mellan
rederier och infrastrukturdgare, som hamnar, gor det utmanande att gora flottan grénare och dka
kapaciteten. Drojer inforande av den grona tekniken kan det bli kostsamt for rederierna i och med ETS
och forsamra konkurrenskraften. Att inforliva sjofarten i EU:s handelssystem for utsléppsrétter utgor
ett starkt incitament for sjofarten att minska utsldppen och byta till alternativa brinslen for framdrift
enligt en studie av Flodén m.fl. (2024). Dér visas ocksa att ETS initialt minskar sjofartens
konkurrenskraft genom att kostnadsokningar fors dver till kunderna, samt att det finns en risk for
inverkan pa trafikslagsfordelningen, dér sjofarten riskerar att tappa inom segmentet RoRo/RoPax.

Ett annat hot &r att teknologisk utveckling kan gora att det som var det mest effektiva trafikslaget
utifran ett miljoperspektiv idag inte behdver vara det i morgon, vilket kan gora det svart att avgdra
vilket transportsétt som ska anvandas utifrdn miljokrav. Angaende vagtransporter skriver Bjork et. al
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(2023) att pa grund av den snabbare fordonsomséttning och hastigheten pa den teknologiska
utvecklingen i sektorn, forutspés utfasning av fossila bréinsle ske snabbare for vagtransporter én for
andra trafikslag.

Att flytta en hamns placering pé grund av nya forutsittningar sdsom storre fartyg, kan ge utmaningar
att anvinda den ldmnade marken till annan verksamhet dd marken kan vara fororenad. De storre
skeppen kan dven krdva muddring av en hamns farled och det kan vara bade ekonomiskt kostsamt
samt vara miljomassigt utmanande dd mudderavfallet maste hanteras och lagras. Naturvardsverket
(2022) skriver att vid den 16pande hamndriften kan fororeningar, exempelvis fran spill av oljor och
brénslen vid hantering av maskiner, nd mark och grundvatten. Som ndmndes ovan i 5.2.2 kan &dven
naturvirden paverkas vid en hamnflytt. En hamnflytt kan som beskrivits innebéra
effektiviseringsmdjligheter genom att hamnverksamheten kan planeras béttre efter de nya
forutséttningarna och pa sa sétt bidra till stérkt konkurrenskraft, men miljokraven kan potentiellt 6ka
kostnaderna. Om kostnaderna forknippade med hamnflytten blir for hdga kan det vara svart att
kompensera for dessa genom effektivisering, varpa en starkning av konkurrenskraften uteblir.

Framfor allt vid RoRo/RoRPax-trafik generas hoga momentana trafikfloéden med lastbilstransporter pa
det lokala vignétet som kan ge hogre risk for trangsel, trafikolyckor samt buller. For buller och
emissioner till luft finns det riktvirden som kommuner och verksamheter méste forhalla sig till. For att
utdoka hamnverksambhet t.ex. vid tillvixt kan det krivas nya tillstdnd dir miljofaktorer ingar 1
utvérderingen. Det kan séledes finnas en konflikt mellan miljokrav och tillvéxt.

Nedanstdende Tabell 8 sammanfattar skevheter fran miljokrav.

Tabell 8: Skevheter frdan miljokrav.

Terminal-

Land-

typ av bransle
som kommer
efterfragas i
framtiden

Konsolidering
av gods kan
ge nackdelar
for mindre
hamnar

Placering av
mudderavfall

Varuagare Hamn Kommun operatdr transportdr Rederi Myndighet
Kostnader Krav pa Okad trafik Kostsammare Behov av ladd- | Risk att Miljoférbattring
Okar for fossilfria kring hamn med infrastruktur for | varuflode ariett
transporter brénslen men kan ge buller miljévanligare elektrifierade flyttar till annat | trafikslag kan
p.g.a. andra led i och mer terminalfordon | vagtransporter | trafikslag motverka
miljdbransle transport- vaxthusgas- och utrustning p.g.a. att det overflyttning till
Saknas kedjan_ é}r inte utslapp Behov av ladd- ir?f_brs ETS pa ett annat
méjlighet for alitid V|II.|.ga att | Mark kan vara | infrastruktur sjotrafik forst
samlastning betala for det fororenad efter | och effekt for Svart att gora
for vissa Svart att gora hamnverk- elektrifierad investeringar i
aktorer investering i samhet hamnverksam- miljdvanligare

infrastruktur for het fartyg p.g.a.
fossilfria avsaknad av
bréanslen om fossilfri tank-
det inte ar och ladd-
klarlagt vilken infrastruktur

5.2.5. Skevheter fran digitaliseringsbehov

Tidigare sjofartslitteratur har identifierat brister i informationskvalitet och -delningen for att
koordinera olika aktorers aktiviteter och forbattra prestandan samt kundservicen. Pa sjésidan (hamn-

till-hamn transporter) visade Scheyen och Bréathen (2015) att informationsdelningen och
koordineringen mellan agenter och beséttningen inte ar tillrdckligt bra for att mojliggdra
hastighetsanpassningar som gynnar JIT-fartygsankomst. Vidare menar Veenstra and Harmelink (2022)
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att kvaliteten pa Estimated Time of Arrival (ETA) som skickas till agenter och hamnar é&r bristfallig.
Pa landsidan (land-till-hamn transporter) har liknande brister i informationsdelningskvaliteten
identifierats (Jacobsson m.fl., 2017; Wide m.fl., 2021). Det finns ocksa studier som visar att
informationsdelningen oftast sker manuellt, genom telefonsamtal och mejl, vilket indikerar lag
digitaliseringsgrad och att det finns utrymme for att information inte delas i tid. Konsekvenserna av
bristfallig informationsdelning och koordinering paverkar den operativa effektiviteten av transporterna
pa ett negativt sitt, som forsvarar mojligheten och viljan for 6verflyttning till och anvdndning av
sjofart (Kalantari m.fl., 2022). Ménga av respondenterna bekraftar resultatet fran befintlig litteratur,
och menar att digitaliseringen idag &r inte tillrackligt mogen for att stodja en effektiv
informationsdelning och koordinering som ér viktig for 6verflyttning.

Omognaden i digitaliseringen som ndmndes av flera aktorer uppstér pa grund av flera anledningar.
Dels beror det pé att det i sjofarten ingdr méanga privata och offentliga aktdrer som terminaler, hamnar,
rederi, och lots. Vissa av dessa aktorer har sina egna informationssystem som uppfyller deras behov.
Ett exempel kan vara ett terminaler anvander egna system for lastning och lossning. Information i
dessa system kan vara relevanta for andra aktdrer som fortojnings- och lotspersonal. Dock &r
tillgangen till den information som finns i dessa system i méanga fall begransad till terminalerna.

En konflikt som ocksa kan uppsté i samband med delning av realtidsinformation ar att aktorer véljer
att prioritera konfidentiell informationen och dérfor inte kopplar upp sig till sddana system. Dérfor
behover systemen konfigureras utifrén att konfidentiell information skyddas. Om aktdrer inte &r villiga
att koppla upp sig kan det leda till att viktig information for anlopet saknas. Exempelvis kan det handla
om att lotsar behdver en Estimated Time of Completion (ETC) for att planera sina lotsuppdrag vid
avgang och om terminaloperatorer och varudgare inte kopplar sig till systemet kan informationen vara
otillginglig. Otillgénglig information gor systemet mindre effektivt och minskar aktdrers vilja for att
anvinda systemet. Integrationen och interoperabiliteten av systemet kan ocksé paverkas av

regleringen.

Tabell 9 sammanstéller skevheter som ar forknippade med inforandet av digitala verktyg i sj6fart och

hamnar.

Tabell 9: Skevheter frdan digitaliseringsbehov.

beroende av
att aktérerna

beroende pa
att aktorer ska

Varuigare Hamn Kommun Terminal- Land- | Rederi Myndighet
operator transportor

Hantering av Informations- Hantering av Informations- Krav att Nuvarande
konfidentiell delning och konfidentiell delning sker anvanda flera regelverk kan
information koordinering information oftast manuellt | olika digitala minska
kan minska inte tillrackligt kan minska vilket kan system som effektiviteten
viljan hos bra for att viljan hos resultera i att inte ar av PCS och
aktorer att mojliggora aktorer for att information kompatibla darav viljan att
koppla sig till hastighets- koppla sig till inte delas i tid anvanda den
PCS, samtidigt | anpassningar PCS, samtidigt
ar som gynnar ar
effektiviteten JIT-fartygs- effektiviteten
av systemet ankomst av systemet

k_opplar upp koppla sig pa
sig
5.3. Syntes av skevheter i sjofartssystemet

Efter att ha identifierat aktorerna i sjofartsystemet samt analyserat skevheter som finns dem emellan
och kategoriserat dessa kan den konceptuella modellen byggas ut med det andra lagret, skevheter i
sjofartssystemet, vilket presenteras nedan i Figur 6. Enligt analysen och resultaten som presenteras i
Tabell 5 till Tabell 9 berdrs alla aktorer av samtliga skevheter, undantaget digitaliseringsbehov dar
empirin inte tog upp nagot kopplat till kommuner.
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Figur 6. Konceptuell modell med lager tvd — skevheter i sjéfartssystemet.

En viktig punkt ar att trenden med allt storre fartyg har 6kat effektiviteten for rederierna men lett till
suboptimering pa systemniva, dvs. att det kan finnas en optimal fartygsstorlek fran rederiernas
perspektiv, men att det inte finns det pa systemniva. Studien visar att andra aktorer fér bara
kostnaderna for de storre fartygen, exempelvis genom investeringar i infrastruktur som farleder och
hamnar, medan nyttan framst tillfaller rederierna. Konflikter som har identifierats i samband med
stordriftsfordelar dr exempelvis trafiktrangsel kring stdder med hamnar och ojdmnt resursutnyttjande
for terminaloperatorer. Storre fartyg forlinger ocksa vandtider och minskar antalet anlop, vilket
paverkar tjanstekvaliteten negativt. Kostnadsminskningen fran skalekonomin tycks dvervéga de
negativa effekterna fran skevheterna sé lange som godsflodena visar pa tillvaxt d& trenden med allt
storre fartyg har varit ihallande. Daremot kan de lokala miljoeffekterna vara en faktor som triggar
kommunernas 6nskan om att flytta hamnlédgen och att investera i véigar som leder trafiken utanfor
staden.

Investeringar i inlandsinfrastruktur &r bade ett resultat av stordrift men ocksé en viktig faktor for att
Oka sjofartens konkurrenskraft och dka overflyttningen. P4 samma gang kan
markanvandningskonflikter sarskilt i hamnar néra stader, dér brist pa uppstéllningsytor finns, gynnas
av en béttre integrering med inlandet. Jérnvagsinfrastrukturen dr viktig for sjofartens konkurrenskraft
(se avsnitt 4.2) och upplevs av respondenterna i studien ha brister i bade kvalitet (bl.a. ldgre prioritet
for godset) och kapacitet. Dar kan skevheter som den 1&nga investeringshorisonten for statlig
infrastruktur inklusive planprocess och miljoprévning, begrinsa integration av inlandet och
overflyttningsmdjligheterna.
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Miljokrav och avgifter for detta, sésom EU ETS, gor sjofrakter dyrare och mindre konkurrenskraftiga.
Darfor ér ett snabbt inférande av alternativa och fornybara bréinslen viktigt, vilket idag forsvaras av
hoga kostnader for ny teknologi och begriansad tank- och laddinfrastruktur. Konsolidering av
transportfléden kan oka effektiviteten, minska miljopéverkan och kostnader, men kan ocksé sta i
konflikt med konkurrensmal. Flytt av hamnar kan innebéra utmaningar som férorenad mark och behov
av muddring, vilket ar kostsamt och miljomassigt utmanande, varpa vinster fran effektivisering kan
utebli.

Slutligen framkommer behovet av digitalisering inom sjéfartssektorn, dar nuvarande system for
informationsdelning och koordinering ar bristfilliga och omogna. Detta péverkar den operativa
effektiviteten negativt och hindrar effektiva hastighetsanpassningar och JIT-ankomster, vilket i sin tur
skapar hinder for 6kad anvéndning av sjofart.
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6. Atgarder och styrmedel

Kapitlet borjar med en oversikt av generella mekanismer for dverflyttning till sjofarten som
identifierades i litteraturen, detta eftersom rapporten i forlangningen ska bidra till att 6verflyttningen
Okar. Darefter diskuteras hur de fem kategorierna av skevheter, som identifierades i avsnitt 5.2, kan
motverkas med olika atgirder och styrmedel. Kapitlet avslutas med att den konceptuella modellens
sista lager laggs till s att modellen slutligen askadliggor aktorer, skevheter, atgiarder och styrmedel
som behandlas i studien.

6.1. Generella mekanismer for overflyttning

Det finns ett flertal studier som fokuserar pa mekanismer och atgérder vars syfte ér att underlitta
overflyttning av gods fran vig till sjo och/eller tag. Studierna fokuserar pa olika geografiska kontexter.
Till exempel berdr vissa mekanismer dverflyttning mellan olika kontinenter, medan andra fokuserar pé
overflyttningen inom en kontinent eller inom ett land (Christodoulou m.fl., 2019; Chandra m.fl., 2020;
Rodemann & Templar, 2014).

Chandra m.fl. (2016) studerar hur genomforbar dverflyttning dr inom indiska fordonsindustrin. De
forutsattningar och mekanismer som forfattarna identifierade som mojliggorare till Gverflyttningen var
en lang kustlinje med manga aktiva hamnar, regionala marknader kopplade till specifika hamnar, stora
godsvolymer, politiskt stdd och finansiella incitament. Sverige har idag ménga hamnar utmed sin
langa kustlinje, vilket enligt Chandra m.fl. borgar for bra forutsattningar for verflyttning, men det
forekommer i debatten ett ifrdgaséttande av hur manga hamnar ett land som Sverige behdver. Ur
empirin i studien framkom att det finns skevheter kopplade till framfor allt stordriftsférdelar som kan
utmana dessa mekanismer.

En annan viktig mekanism som mojliggor dverflyttning ar synkromodalitet (Gleser & Elbert, 2024).
Synkromodalitet innebér att bytet mellan olika trafikslag sker somlost. Detta koncept har positiv
paverkan pa transportservice, flexibilitet och kostnader. Dock krdvs det att samarbete och koordinering
sker mellan olika aktorer for att uppné synkromodaliteten. Detta i sin tur leder till behov av ytterligare
mekanismer for koordineringen. Digitala plattformar, informationssystem (inklusive
informationsdelning) samt horisontella transshipment teknologier har potential for att koordinera
aktorer och darav flytta gods fran vég till andra trafikslag (Truschkin & Elbert, 2013; Christodoulou &
Kappelin, 2020). Informationssystem och digitala plattformar stédjer olika former av samarbeten for
overflyttning av gods. Ett exempel pa ett horisontellt samarbete for godsoverflyttning dr mellan tva
svenska organisationer — stilbolaget SSAB och matbutikskedjan ICA (Bjork m.fl., 2023). Skevheter
fran digitaliseringsbehov dr darfor nagot som behdver atgérdas for att dstadkomma synkromodalitet.

Dessa tekniska mekanismer behdver dock kompletteras med sociala mekanismer som kréver
interaktion mellan olika aktorer. Att identifiera brister i utbildningar och hantera dem &ar vésentligt for
att gora anstéllda kapabla till att tinka “Overflyttning” (Gleser & Elbert, 2024). S&dana atgérder har
tagits fram for specifika marknader, men ett svenskt eller europiskt perspektiv pa overflyttning saknas.
Samarbetet mellan olika aktorerna bekréaftades ocksé i fallstudierna. Fran intervjuerna delade
respondenterna sina upplevelser och erfarenheter kring samverkan med olika aktorer. Flera beskrev att
deras ndra samarbete med kommunen, kunder och olika myndigheter ledde till utveckling av mal
genom gemensamma projekt., exempelvis vid hamnflytt, men att ocksa utan sddana projekt hade det
funnits pagéende dialoger och samarbete mellan aktorerna.

I ett annat exempel visar Rogerson m.fl. (2019) hur en entreprendr forst arbetade fram ett proof-of-
concept och sedan initierade workshops for att utbilda aktdrer som svenska politiker kring
forutsdttningar och hinder for 6verflyttning, samt vilka fordelar det genererar. Liknande workshops har
gjorts for hamnar och terminaler for att visa affarsvirdet och affarsmojligheterna som ligger i
overflyttning till inre vattenvégar (t.ex. depa for tomma container, mervardestjanster och andra
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stuveritjénster). Behov att se till transportfloden snarare &n att ténka i trafikslag var det flera
respondenter i studien som tog upp, vilket skulle kunna gynnas av mer utbildning.

Sdoukopoulos och Boile (2021) foreslog en vardesystemsansats for att forbattra samarbetet i initiativ
for hantering av hamn-inlandskorridorer. Genom att undersoka nyckelaktorer och incitament erbjuder
studien insikter om att optimera kostnadseffektiva och héllbara strategier inom samarbetsramar for
hantering av hamn-inlandskorridorer. Samarbetet och interaktion mellan aktorer ar viktigt for att
hantera brister i resurser och kapacitet. Rogerson m.fl. (2019) identifierade till exempel att svenska
hamnar saknade ldmpliga resurser (t.ex. kranar) som &r anpassad for mindre fartyg, och foreslog
investeringar i begagnade kranar. Vidare har Michaelides m.fl. (2019) studerat sjofartsagenters
prestanda och foreslog atgirder for att forbéttra prestandan som 1 sin tur paverkar sjofartens
konkurrenskraft positivt. En annan viktig mekanism som kan hanteras genom samarbete mellan olika
aktorer dr att koordinera tidtabellerna och godsvolymerna mellan olika hamnar och trafikslag for att
mojliggora overflyttning (Rogerson m.fl., 2019). Detta kan goras genom att identifiera storproducenter
med hoga godsvolymer och dvertyga dem att bidra till dverflyttning, eller att identifiera en méngd
smavolymsproducenter och arbeta med samlastning. Samlastning har i denna studie funnits vara en
skevhet att motverka.

Innovativa affirsmodeller och forvaltningsmekanismer har ocksé visats sig vara viktiga for integrering
och koordineringen av sjofart i transportsystemet, och darav for Gverflyttning till sjdtransporter. I en
europisk kontext har en storproducent inom pappersindustrin chartrat ett helt fartyg, och anvént detta
fartyg for att dven sélja lastkapacitet till andra transportkdpare (Christodoulou m.fl., 2019). Genom
denna mekanism har storproducenten transporterat sina egna varor, men dven sankt sina
transportkostnader genom att sélja transportkapacitet till andra aktdrer ombord pé sina chartrade
fartyg. Detta har resulterat i en mer integrerad sjofart 1 transportsystemet, vilket ar en viktig
forutsattning for overflyttning och synkromodalitet. Ytterligare mekanismer som potentiellt kan skapa
mojligheter {or overflyttning &r att forhandla hamn- och lotsavgifter med relevanta myndigheter och
ansoka om dispens frén exempelvis lotsavgifter dér det r mgjligt (Rogerson m.fl., 2019).

Politiska mekanismer (som har inforts eller planeras att inforas), i en svensk kontext, presenteras av
Bjork m.fl. (2023). Dessa inkluderar “eco-bonus” for dverflyttning till sjotransporter, nationella
samordnare, infrastrukturinvesteringar for storre fartyg och skattereducering for fartygens
elforbrukning i hamnar. Nationell samordnare lyfts dven fram av Rogerson m.fl. (2019) som en viktig
forutsattning.

Det ar viktigt att papeka att inférandet av ovanndamnda mekanismer beror pa marknadsmognaden for
de alternativa trafikslag som beror dverflyttningen (Santén m.fl., 2020). Santén m.fl. (2020) studerade
overflyttningsprocessen och identifierade tva typer av overflyttningsprocesser: strukturerad samt
framvixande process. De tva dverflyttningsprocesserna skiljer sig at kring hur vélkoordinerade
aktorerna &r, malsittningen kring overflyttning (individuella eller gemensamma mal) samt om det &r
en marknadsdriven eller policy-driven process.

I kontexten av interkontinental dverflyttning dér statliga investeringar i hamnar och terminaler sker ér
den politiska stabiliteten i en region och goda ekonomiska relationer (t.ex. mellan EU och Asien)
viktiga mekanismer for att kunna flytta 6ver gods (Rodemann & Templar, 2014).

I en mer generell kontext, om att 6verkomma skevheter i hela leverantoérskedjan, rekommenderar
Lundin och Norrman (2010) &tgérder sdsom kontrakt, l&ngsiktig kapitalbundenhet och investeringar,
incitamentsprogram, informationsdelning och stirkande av fortroende mellan aktorer.

6.2. Fodrslag pa styrmedel och atgarder for att minska identifierade
skevheter

I avsnitt 5.2 har olika skevheter som himmar effektivitet inom sjotransportsystemet och begransar
overflyttning beskrivits. Med grund i forgédende kapitel, handlar foljande avsnitt dels om atgérder som
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aktorerna sjélva behover vidta, dels styrmedel som kan implementeras och anvéndas for att fraimja
overflyttning.

6.2.1. Atgarder som motverkar skevheter fran stordriftsférdelar

Suboptimering fran storre fartyg kan adresseras exempelvis genom prissittning av hamn- och
farledsavgifter. Hamnavgifterna ska bidra till att tdcka kostnader for viktiga funktioner och tjanster
som &dr nodvéndiga for att sikerstélla en effektiv och héllbar hamnverksambhet. I en genomsnittlig
svensk containerhamn utgdr stuveriavgiften den storsta delen av kostnaderna, foljt av
godshamnavgiften och fartygshamnavgiften (Trafikanalys, 2019). Miljo- och avfallsavgiften, trots att
den é&r relativt liten, speglar hamnens engagemang for miljon. Beroende p& hur hamnavgiften ar
konstruerad kan den styra vilka fartyg som anldper hamnen i olika riktning. Exempelvis nir hamnar
har en avgift som dr baserad pa progressiva intervaller av fartygets volym dér avgiftsnivan blir lagre
for de hogre intervallen innebar det att storre fartyg gynnas. Tabell 10 illustrerar ett fiktivt
rakneexempel av en progressiv fartygshamnavgift angaende bruttodraktighet, fartygets totala
inneslutna volym, i Gross tonnage (GT).

Tabell 10: Fiktiv progressiv fartygshamnavgift.

GT SEK/GT
0-20 000 2
20 001-40 000 1,75
40 001-60 000 1,5
> 60 001 1,25

Ponera att last motsvarande 50 000 GT ska transporteras till en hamn. Om lasten transporteras pa ett
fartyg med en bruttodriktighet pa 50 000 GT skulle rederiet da betala 90 000 SEK

(2*%20 000+1,75*20 000+1,5*%10 000). Om lasten ddremot skulle transporteras pa tva fartyg om
vardera 25 000 GT skulle det innebéra en kostnad om 97 500 SEK (2*(2*20 000+1,75*5 000)). Det
blir saledes billigare att kdra med ett stort fartyg &n med tva mindre med en sddan progressiv
hamnavgift. Genom att rabattera de hdgre GT segmenten lockar man storre fartyg till hamnen.

Forskning om hamnavgifter och prissittning har varit omfattande (Acciaro, 2013). Oftast forordas
marginalkostnadsprissittning, eftersom varje tillkommande fartyg dé betalar for den kostnad som detta
orsakar. Genom marginalkostnadsprisséttning skulle &ven onddig investering 1 infrastruktur hindras
och resurserna skulle fordelas optimalt.

Effektivitet i hamnen forbattras dar volymsynergier skapas mellan de stora fartygen som anloper och
den inlandsinfrastruktur som behovs. En strategi &r att den svenska regeringen viljer ut hamnar som
kan hantera stora fartyg, och skapar forutsattningar for de valda hamnarna med inlandsinfrastruktur.
En annan strategi dr att skapa forutséttningar for smahamnar och satsa pa overflyttning for korta
striackor. Behov av digitalisering och standarder som omfattar hela branschen ér ocksé nédvéndiga for
overflyttning.

6.2.2. Atgarder som motverkar skevheter fran markanvandning

Tillgangen till stora markomraden dr avgorande for att hantera fartygsanlop, lastning och lossning av
gods, samt for att tillhandahalla nddvéindiga tjénster som tullhantering och parkering for lastbilar.
Denna expansion ér dock inte utan komplikationer, da utrymmesbegriansningar ofta leder till konflikter
nér det géller hamnens forméaga att utvecklas och expandera.

Ett sétt &r att utnyttja befintliga ytor pa ett mer effektivt sétt ar att utoka markanvandning vertikalt. Ett
exempel som gavs i fallstudien var mojligheten att bygga “’parkeringshus” med flera vaningar for
skeppningen av fordon. Ett annat exempel ar att anvinda digitala tvillingar for att planera floden och
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ytor 1 hamnen pé ett mer effektivt sétt. Den digitala tvillingen &r en virtuell kopia av hamnens fysiska
objekt, processer och system. Genom den digitala tvillingen kan visualisering och simulering visa pa
forédndringar som okar effektiviteten (Klar m.fl., 2023).

Ett annat sitt att adressera detta &r att anvénda sig mer av torthamnar. Genom att anvénda ytor utanfor
den vanliga hamnverksamheten kan hamnen véxa horisontellt, och den hamnnéira marken kan
anvindas for exempelvis stadsutveckling. Det ska dock papekas att det kan uppsta andra
malkonflikter, detta da arbetstillfdllen skapas dar godset lastas och lossas och att skapa nya
arbetstillfdllen och skatteunderlag ofta dr en kommuns anledning till stadsutveckling. Hamnens
verksamhet skapar ocksé nytta for staden, ofta dven for hela regionen. Att hamnen dgs kommunalt kan
bidra till denna markkonflikt, men det kan ocksé medfora smidigare 16sningar. Viktigt &r att sétta
langsiktiga mal for markutvecklingen och att vidga olika markanvéndningsomraden, sdsom
stadsutveckling och expansionsmdjligheter for hamnen, eventuell flytt av hamnen mot varandra.
Genom att balansera behovet av mark och infrastruktur med milj6- och samhillsintressen, kan hamnar
fortsitta att vara vitala nav i varldsekonomin.

6.2.3. Atgarder som motverkar skevheter infrastruktur

Atgéirder som adresserar malkonflikter frin planering, byggande och underhall av infrastruktur kriver
samarbete mellan rederier, terminaloperatorer och andra intressenter for integration av olika trafikslag
och gemensam planering.

Idag erbjuder digitaliseringen flera mdjligheter till att effektivisera underhall av fysiska resurser sdésom
infrastruktur och maskiner. Genom olika sensorer som mater tillstandet kan sma defekter upptickas
tidigare, varpa storre fel kan forebyggas, sa kallat prediktivt eller tillstdndsbaserat underhall
(Condition Based Maintenance, CBM). Det innebér att man analyserar data frén sensorer pad maskiner
och utrustning for att forutse nér underhéll behdvs. Genom att anvénda algoritmer och artificiell
intelligens kan man optimera underhallsarbetet och undvika ovéntade avbrott. Det sparar bade tid och
pengar samtidigt som det bidrar till en mer hallbar verksamhet (Gomero, 2024; Tidningen Energi,
2020; Rise, 2024).

Att olika aktorer har olika tidshorisonter for investeringar kan vara en barridr i sammanhanget.
Investeringar i den statliga infrastrukturen ar en process som tar flera ar bland annat pa grund av
tidskrdavande tillstandsprocesser med langa handlaggningstider, men ocksa pa grund av begransade
medel. En 6versyn av hur tillstdndsprocesser kan effektiviseras och samordnas mellan olika
inblandade instanser och myndigheter skulle kunna fa effekt pa tidstgangen. En process som bygger
pa “one-stop-shop” rekommenderas. For att stodja hamnarnas tillvéxt och effektivitet, dr det ocksa
kritiskt att sékerstilla en robust infrastruktur som kan hantera vidaretransporter via de andra
trafikslagen. I Sverige, dér jirnvagar anvinds for bade gods- och persontrafik, ar det viktigt att hitta
16sningar som tillater dessa trafikslag att samexistera harmoniskt. Ett exempel pa detta ar inrdttandet
av dedikerade godskorridorer som ger godstransporterna det utrymme de behover, utan att stéra den
prioriterade persontrafiken. Finansieringen av infrastruktur skulle kunna ske pé olika sétt. Att
finansiera infrastrukturinvesteringar genom lan &r ett forslag som allt oftare dyker upp 1 debatten andra
forslag ér ett offentlig-privat partnerskap. Brukaravgifter &r ett annat sétt att bade fa till en finansiering
och ocksa att fordela kostnaderna till de som anvénder infrastrukturen.

6.2.4. Atgarder som motverkar skevheter fran miljokrav

Omstillningen av sjofarten dr en komplex process och det finns ett behov av att 6ka kapaciteten,
funktionaliteten och intermodaliteten for att stodja omstéllningen. Finansiering av atgérder som gynnar
den fossilfria omstéllningen i, och i anslutning till, hamnar och som kan stirka transportsystemets
funktionalitet 4r av storsta vikt, speciellt eftersom saddana investeringar inte genererar intékter pa
samma sétt som traditionella investeringar. Statligt stdd och fordelaktiga lanemojligheter kan da vara
atgdrder som Okar investeringstakten. For att uppna en overflyttning av gods frén vag till sjofart
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behovs det en balans mellan risk och kontraktslangd, dér ldngre kontrakt kan ge utrymme {or
investeringar i miljovéanligare fartyg och infrastruktur. Utveckling av nya affarsmodeller kan adressera
bade riskfordelning och avtalstider. Det ér avgorande att ha en héllbar affirsmodell som ticker
kostnaderna och mojliggor langsiktig dverlevnad.

Effektivisering av godsfloden ar en kritisk aspekt for att optimera transportsektorns prestanda och
hallbarhet. Att nyttja befintliga floden och minimera tomfldden ar avgorande for att uppna en hogre
fyllnadsgrad och ddrmed en mer kostnadseffektiv och miljovanlig drift. Med samarbete i
transportkedjan underléttas dessa aktioner.

6.2.5. Atgarder som motverkar skevheter fran digitaliseringsbehov
Raza m.fl. (2023) foreslog fem kategorier av atgéarder for digital transformation:

1. Digitaliseringsstrategi: strategin ska fa stod av ledningen och ha tydliga riktlinjer hur
inférandet och anvéndningen av relevanta digitala verktyg.

2. Organisation: identifiera problem och behov och basera den digitala 16sningen pa dem. Méta
nyttan av att anvidnda de digitala verktygen. Inférandet av verktygen ska ske i sma och
planerade steg.

3. Anstillda och kultur: utbilda anstéllda, god rekrytering, och skapa en kultur som har vilja for
stora fordndringar.

4. Teknik: investera i ny teknik.

5. Samarbete: samarbeta med kunder, leverantorer och konkurrenter inom
konkurrenslagstiftningens ramar.

Det ar dock viktigt att komma ihag att betydelsen av dessa kategorier kan variera fran hamn till hamn,
dé olika hamnar har olika forutséttningar och styrs av olika forvaltningsmodeller (landlord, privat
etc.). Detta gor att det inte finns ndgon “one-size-fits-all" digitalatgérd for samtliga hamnar.

For att digitalisera och tillgéngliggora realtidsinformation som kan anvéndas av olika aktorer krivs det
digitala plattformar (interorganisatoriska informationssystem), dven kallade “port community
systems” (PCS) inom litteraturen. PCS &r ett interorganisatoriskt informationssystem vars syfte &r att
integrera olika aktorers (offentliga och privata) informationssystem, och tillgdngliggora den
information som aktorer behdver for att koordinera sina aktiviteter. I Sverige finns det en trend bland
hamnar att inféra den typen av informationssystem. Exempelvis har Gdvle hamn infort ett sadant
system 2021, och Goteborgs hamn har nyligen infort ndgot liknande (se mer nedan). Dock ligger
nuvarande fokus pa att tillgdngliggora realtidsinformation for anlop (lots, bogsering och terminaler)
och inte pa information som beror koordineringen av olika trafikslag som fartyg och tag.

Anvindning av PCS kan ha positiva effekter pa kostnader och operativ effektivitet. Den kan
exempelvis mdjliggdra inférandet av JIT i tramp-segmentet (sjofartsrutter som bestdms av lasttillgédng,
motsatt till linjefart som &r tidstabellsbunden) med potential for brénsle- och energibesparing. Detta
kan potentiellt 6ka prestandan av sjétransporter och darmed viljan for Gverflyttning i det specifika
segmentet. Dock ar det viktigt att papeka att effektiviteten av PCS till viss grad dr beroende av
integrationen/interoperabiliteten systemet har i férhallande till andra aktorers system. Integrationen hér
omfattar exempelvis om PCS har tillgéng till all information och alla funktioner som existerar i en
annan aktors informationssystem, som exempelvis Maritime Single Window (MSW) — det svenska
fartygsrapporteringssystemet (Transportstyrelsen, 2021). Detta leder till att effektiviteten av PCS ér
beroende av viljan aktorerna har att koppla sina egna informationssystems till PCS.

Rapportering till myndigheter kring exempelvis fartygsankomst maste idag ske genom MSW. |
dagslédget gar det inte att gora rapporteringen via en tredje part som en PCS-operator. Detta innebar att
PCS kan enligt nuvarande reglering inte anvandas i rapporteringssyfte till diverse myndigheter som
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Sjofartsverket och Tullverket. Fran vissa aktorers perspektiv, sarskilt agenter, innebér detta att
systemet inte ersdtter MSW, och blir ytterligare ett system dér de behdver rapportera data och
information. Kombinationen av risken kopplat till konfidentiell information och nuvarande policyer
kan potentiellt minska effektiviteten och virdet av PCS, vilket kan minska aktorers vilja och
motivation fOr att anvinda systemet.

PCS har god potential for att koordinera aktorer genom effektiv informationsdelningen, vilket i sin tur
kan leda till battre prestanda och kundservice i form av utdokad planeringshorisont och forbattrad
operativ effektivitet och olika aktiviteter. Forbattringen i kundservice och operativ effektivitet har
hittats i litteraturen (Carlan m.fl., 2016) och i empirin. Till exempel, Géteborgs hamn har nyligen
lanserat ett informationssystem vars syfte 4r att tillgéingliggora information och infoéra JIT ankomst for
tank-segmentet for att minska brénsleforbrukning och utsldpp (Goteborgs hamn, 2024). Genom mer
effektiv informationsdelning och JIT anlop kan man dven f4 ett mer integrerat transportsystem.
Exempelvis kan aktiviteter (lotsning, lastning och lossning) i hamnar och tigtrafiken planeras utifrén
fartygens ankomsttid. Ett integrerat transportsystem ér i sin tur en viktig faktor for att 6verflyttningen
ska ske.

For att realisera de tiankte fordelarna som ar forknippade med anvindningen av PCS dr samarbetet
mellan olika aktorer viktigt (Raza m.fl., 2023), sérskilt i en landlordkontext dir manga aktorer skoter
olika aktiviteter. Samarbetet hdr omfattar diskussioner mellan aktorer kring konfigurationen och
anvindningsomraden av PCS:n. Det kan inkludera vilka problem som finns och vilka
anvéndningsomraden PCS ska ha, vilka teknologier samt funktioner som ér relevanta for
anvandningsomradena, samt att sétta upp regler kring anvéndningen av systemet s att det sker pa ett
effektivt sitt. Individuella faktorer, som att utbilda enskilda aktorer i hur PCS ska anvéndas ar ocksa
viktigt. Detta eftersom sjofart ldnge har varit beroende av att anvinda manuella
informationsdelningsteknologier som mejl och telefon. Standardisering av system som PCS ér viktigt
for att anvéindningen av dem ska ske pé ett effektivt sitt, vilket ocksa framkom i intervjuerna.
Standardiseringen kan ske pa flera sétt. Till exempel, 1 Finland har FinTraffic (statlig myndighet for
trafikledning) i samarbete med foretaget Unikie tagit initiativ for att ett och samma PCS ska anvéndas
i finska hamnar (Unikie, 2021). Ett annat alternativ kan vara att olika PCS har liknande
kommunikationsstandarder och regler for rapporteringen till myndighetsinformationssystem som
MSW.

6.3. Konceptuell modell av styrmedel och atgarder mot skevheter i
sjofartssystemet

I den konceptuella modellen, som har formen av en pinnratt, adderas nu det sista lagret, styrmedel och
atgirder inom sjofarten, for att motverka skevheterna (se Figur 7).

I navet i pinnratten presenteras aktorerna i sjofartsystemet — varudgare, hamn, kommun,
terminaloperator, landtransportor, rederi och myndighet. Det andra lagret presenterar de huvudsakliga
skevheterna inom sjofartssystemet som illustreras av sjélva pinnarna och kategoriserades till
stordriftsfordelar, markanvindning, infrastruktur, miljokrav, digitaliseringsbehov. Atgirderna och
styrmedel aterfinns i knopparna i slutet av varje pinne och visar séledes vilka atgérder som kopplar till
vilken skevhet, forutom samarbete som visar sig vara viktigt for att motverka alla skevheter och ligger
i den yttre ringen. Atgérder kan sammanfattas i omradena samarbete, horisontell och vertikal
markanvandning samt alternativa finansieringsmodeller, och styrmedel som adekvata avgifter och
samordning av tillstindsprocesser. Atgirder och styrmedel beskrivs mer i detalj nedan.
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Figur 7: Konceptuell modell med alla tre lager — aktorer, skevheter, samt styrmedel och dtgdrder
inom sjofarten for att oka effektiviseringen.

6.3.1. Samarbete

Ett effektivt sdtt att motverka alla typer av skevheter inom sjofartssystemet dr genom 6kat samarbete
mellan aktdrerna. Genom att ta ett gemensamt ansvar for att forbéttra samarbetet kan olika intressenter
— sdsom varudgare, hamnar, kommuner, terminaloperatdrer, landtransportorer, rederier och
myndigheter — 16sa eller till och med undvika malkonflikter samt bidra till att 16sa problem inom flera
omraden. Detta inkluderar omstéllning av sjofarten till fossilfritt, Iosningar pa
markanvandningskonflikter, samt planering, byggande och underhall av infrastruktur och
digitalisering. Genom samarbete kan logistikuppldgg forbéttras och sjofarten effektiviseras, samtidigt
ar det viktigt att detta sker inom ramen for géllande konkurrenslagstiftning. Kunskapsutbyte mellan
aktorer kan Oka forstielse for varandra, sérskilt géllande miljoatgérder, det kan ocksé stirka
hamnarnas position och bidra till en mer héllbar transportsektor. Samarbete kan ddrmed skapa en
synergistisk effekt som gynnar hela sjofartssystemet och bidra till att motverka de skevheter som
finns.
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6.3.2. Horisontell och vertikal markanvandning

En effektiv atgird for att adressera markanvandningskonflikter inom sjofartssektorn ar inférandet av
torrhamnar i inlandet. Genom att férbinda den geografiskt separerade torrhamnen med hamnen via
jarnvagspendlar for gods erbjuder torrhamnen ddrmed en alternativ plats till den begrdansade marken i
nadrheten till hamnen dér ytterligare expansion ofta inte dr mgjlig, dvs. det erbjuder en horisontell
utdkning av hamnomradet.

En annan 18sning &r att utnyttja markvolym genom vertikal markanvéndning. Ett exempel pa detta,
som framkom i fallstudien, &r att bygga flervnings-"parkeringshus" for skeppning av fordon. Genom
att skapa vertikala lager for fordon kan man maximera anvéndningen av markvolymen och ddrmed
frigora vardefull yta i hamnomradet for andra &ndamal eller undvika att ytterligare mark behdver tas i
ansprak for hamnverksamheten.

6.3.3. Digitala verktyg

Digitala system, som exempelvis PCS, erbjuder effektivisering inom sjofartssektorn. PCS integrerar
informationssystem fran olika aktorer for att tillgéingliggdra realtidsinformation och underlétta
koordinering av aktiviteter. Effektiviteten beror dock pa integrationen med andra system och
aktorernas vilja att dela information, som kan paverkas av behovet av att skydda konfidentiell
information. En annan innovativ metod for att 6ka effektiviteten i sjofartsystemet dr anvandningen av
digitala tvillingar for att planera floden och ytor i hamnen pa ett mer effektivt sitt, eller hela
transportkedjan. En digital tvilling &r en virtuell kopia av hamnen som representerar fysiska objekt,
processer eller system. Genom att anvénda en digital tvilling kan man visualisera och simulera
forédndringar i hamnens layout och drift. Detta mdjliggor identifiering av optimeringsmojligheter som
kan oka effektiviteten och minska konflikter om markanvéndning. I detta fall kan simuleringar visa
hur omstruktureringar eller omdirigeringar av godsfloden kan forbattra kapacitetsutnyttjandet och
minska trdngseln i hamnen.

6.3.4. Alternativa finansieringsmodeller

Alternativa finansieringsmodeller kan spela en avgoérande roll i att hantera skevheter inom sjofarten.
Data visade att den som star for de stora investeringarna inte alltid far den storsta nyttan. Darfor kan
olika finansieringsmetoder skapa incitament for investeringar som framjar bade effektivitet och
hallbarhet i transportsystemet. Ett sddant alternativ ar investeringar som ett offentligt-privat
partnerskap. For att bibehalla sjéfartens konkurrenskraft ar det viktigt att utveckla stod- och
lanemojligheter for att 6ka investeringstakten. For att uppna en Gverflyttning av gods fran vag till
sjofart och forbéttra effektiviteten i transportkedjan, ar det ocksé viktigt att 6ka beredskapen hos
transportkopare for langre kontraktstider och dkad samlastning for att ge sékerhet for storre
investeringar i infrastruktur och fartyg. Detta kan goras genom att ta fram modeller for riskdelning
(dvs. affarsmodeller) som skapar en balans mellan risk och kontraktsldangd, vilket ger incitament for
investeringar i miljovéanligare fartyg och infrastruktur.

6.3.5. Adekvata avgifter

Inom sjofartsystemet uppstéar skevheter kring avgifter sasom hamn-, lots- och farledsavgifter. I flera
fallstudier har aktorer pépekat att dessa avgifter 4r hdga och missgynnar sjofartstransporter och
dérmed overflyttningen till sjofart. Genom att faststilla lampliga och réttvisa avgifter kan alla
trafikslag konkurrera pa lika villkor. Till exempel &r principerna for infrastrukturavgifter olika for de
olika trafikslagen. Ett annat exempel ar straffavgifter for tdg som lamnar hamnomréde foérsenat, medan
motsvarande avgift inte finns for vagtransporter. Det dr darfor viktigt att noggrant Gverviaga och
eventuellt justera dessa avgifter for att gora sjofarten mer attraktiv och konkurrenskraftig. For att 6ka
flexibiliteten och effektiviteten i hamnverksamheten kan inforandet av tjansteavgifter vara en 16sning.
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Genom sédana avgifter kan fartyg kdpa exempelvis prioritet vid lossning och didrigenom minska sin
véndtid.

6.3.6. Samordning av tillstandsprocesser

En av de stora utmaningarna inom sjofarten dr de ménga och ofta ldnga tillstandsprocesserna, séarskilt
for projekt som involverar muddring och andra infrastrukturinvesteringar. Dessa processer kan ta flera
ar att slutfora, vilket leder till betydande fordrojningar och osédkerhet for investerare och aktorer. Att
samordna tillstandsprocesser dr en avgdrande &tgérd for att hantera malkonflikter och frimja
effektiviteten inom sjofarten. I dag ar flera myndigheter involverade i tillstindsprocesser (inklusive
Transportstyrelsen, Sjofartsverket, ldnsstyrelser och kommunala miljoforvaltningar) vilket minskar
effektiviteten eftersom varje myndighet fokuserar ofta bara pa sin specifika del av tillstdndsprocessen,
och saknar helhetsbilden. For att korta ner tidsatgdngen och 6ka effektiviteten foreslas inforandet av en
"one-stop-shop" — en centraliserad enhet dar alla tillstindsprocesser kan hanteras pa ett samlat och
koordinerat sitt.
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7. Slutsatser

Syftet med denna studie &r att ge atgardsforslag som motverkar skevheter i sjofarten for att stirka
sjofartens konkurrenskraft och ddrmed 6ka mojligheterna for 6verflyttning av gods till sjofart. Mer
specifikt handlar forskningsfragorna om vilka skevheter som finns mellan olika aktorer i
sjofartssystemet och hur aktérerna paverkas av dessa, hur skevheterna paverkar sjofartens
konkurrenskraft, och vilka styrmedel och atgirder som kan anvéindas for att motverka skevheterna och
skapa forutséttningar inom godstransportsystemet som frémjar dverflyttning till sjdtransporter.

For att uppfylla syftet och besvara forskningsfragorna genomfordes dels en litteraturgenomgéng med
syftet att 6ka forstaelsen for faktorer som paverkar konkurrenskraften inom sjofartssystemet och
generella dtgérder for att 6ka dverflyttning till sjéfart. Dels genomfordes en fallstudie av tre hamnar
och deras omgivande aktorer for att kartligga skevheter inom det svenska sjofartssystemet.

For att besvara den forsta forskningsfragan om vilka skevheter som finns mellan olika aktorer i
sjofartssystemet och hur aktérerna paverkas av dessa, analyserades fallstudierna och de identifierade
artiklarna fran litteraturgenomgangen. Studien har identifierat flera skevheter inom sj6fartssystemet
som paverkar overflyttningen till sjofart, vilka kategoriserades i fem typer av skevheter:
stordriftsfordelar, markanvéndning, infrastruktur, miljokrav samt digitaliseringsbehov. Aktdrernas
paverkan av skevheterna diskuteras och presenteras i en aktdrsmatris (se avsnitt 5.1.8) dér de delas in 1
opportunism, bristande kapacitet, ineffektiva incitament, samt affirsmodeller. Opportunism visade sig
vara den mest forekommande orsakande faktorn. Forklaringen till det ligger i att sj6fartsystemet
omfattar manga aktdrer, och det dr svart att utforma incitament som gynnar alla. Detta leder till att
opportunism blir aktorernas ”go-to”.

Beskrivningen av hur skevheterna paverkar sjofartens konkurrenskraft och dairmed ett svar till
forskningsfraga tva kan sammanfattas som foljande:

e Storre fartyg har okat effektiviteten for rederierna men lett till suboptimering pa systemniva.
Andra aktorer far béra kostnaderna for de stdrre fartygen, exempelvis genom investeringar i
infrastruktur som farleder och hamnar, men ocksa ojémnt resursutnyttjande for
terminaloperatdrer och trafiktréingsel. Dessutom péverkar storre fartyg tjanstekvaliteten
negativt genom langre vandtider och farre anlop.

e Behov av stadsutveckling och/eller lokala miljoeffekter kan trigga kommunernas énskan om
att flytta hamnldgen och att investera i véigar som leder trafiken utanfor staden, samtidigt kan
flytt av hamnar innebéra utmaningar som fororenad mark och behov av muddring, vilket ar
kostsamt och miljomassigt utmanande. En hamnflytt har potential att 6ka effektiviteten och
stirka konkonkurrenskraften.

e Investeringar i inlandsinfrastruktur ar en f6ljd av skalekonomi och en viktig faktor for att 6ka
sjofartens konkurrenskraft och dverflyttningen. Markanvéndningskonflikter, sérskilt i
stadsndra hamnar, kan gynnas av en béttre integrering med inlandet genom torrhamnar.

o Miljokrav och avgifter gor sjofrakter dyrare och mindre konkurrenskraftiga. Ett snabbt
inférande av alternativa och fornybara brénslen ar viktigt, men forsvaras av hoga kostnader for
ny teknologi och begrinsad tank- och laddinfrastruktur.

o Konsolidering av transportfloden kan oka effektiviteten, minska miljopaverkan och kostnader,
men kan ocksa sté i konflikt med konkurrens- och redundansmal.

e Det finns ett behov av digitalisering inom sjofartssektorn, dar nuvarande system for
informationsdelning och koordinering &r bristfalliga och omogna. Detta paverkar den
operativa effektiviteten negativt och hindrar effektiva hastighetsanpassningar och just-in-time-
ankomster.

VTI rapport 1218 67



Styrmedel och atgérder som kan anvéndas for att motverka skevheterna och skapa forutsattningar
inom godstransportsystemet som framjar dverflyttningen till sjdtransporter (dvs. forskningsfraga tre)
kan sammanfattas som foljande:

e Samarbete: Okat samarbete mellan aktdrer inom sjofartssystemet &r avgorande for att
motverka skevheter. Genom att ta gemensamt ansvar och forbéttra samarbetet kan varuégare,
hamnar, kommuner, terminaloperatorer, landtransportorer, rederier och myndigheter, l6sa eller
dven undvika malkonflikter, t.ex. kopplade till omstéllning av sjofarten till fossilfrihet och
markanvandningskonflikter. Kunskapsutbyte stirker forstaelse for andra aktorer, héllbarheten
inom sjofart och skapar synergier for hela godstransportsystemet.

o Horisontell och vertikal markanvindning: Inférandet av torrhamnar ar en effektiv atgéard for
att 16sa horisontella markanvandningskonflikter inom sj6farten. Torrhamnarnas terminaler,
geografiskt separata fran hamnen, ansluts till hamnen via jarnvag frigdr utrymme vid hamnen
och minskar transportkostnader genom bra infrastrukturanslutningar. Att utnyttja markytan
vertikalt dr ett sétt att hantera markanvindningskonflikter inom sj6farten. Genom att bygga
flervénings-"parkeringshus" for fordonsskeppning kan man maximera markanvéndningen och
frigdra utrymme for andra &ndamal i hamnomradet.

e Digitala verktyg: Digitala system effektiviserar sjofarten genom att integrera olika aktdrers
informationssystem for att tillhandahalla realtidsinformation och underlétta koordinering av
aktiviteter. Anvéndningen av digitala tvillingar, virtuella kopior av hamnen, mojliggdr
visualisering och simulering av fordndringar for att optimera hamnens layout och drift, vilket
kan minska konflikter och forbéttra kapacitetsutnyttjandet.

o Alternativa finansieringsmodeller: Alternativa finansieringsmodeller, sdsom ett offentligt-
privat partnerskap och utveckling av stod- och lanealternativ, kan skapa incitament for
investeringar som frimjar bade effektivitet och hallbarhet. Okad beredskap hos
transportkopare for langre kontraktstider kan sékerstilla investeringar i infrastruktur och
miljovénligare fartyg.

e Adekvata avgifter: 1 sjofarten ér avgifter, sésom hamn-, lots- och farledsavgifter foreméal for
mycket debatt. Genom att justera avgiftsprinciper och infora tjansteavgifter kan sjéfarten bli
mer konkurrenskraftig och effektiv.

e Samordning av tillstdndsprocesser: Langa tillstdndsprocesser for infrastrukturprojekt i
sjofarten skapar osdkerhet och fordrojningar for investerare. Samordning av myndigheter,
genom en centraliserad "one-stop-shop" foreslas for att korta ner processerna och 6ka
effektiviteten inom sjofarten.

Aktorerna, skevheterna samt styrmedel och atgérderna sammanstélldes i en konceptuell modell som
har formen av en pinnratt. I navet i pinnratten aterfinns aktdrer. Skevheter presenteras som sjdlva
pinnarna och dtgirderna aterfinns i knopparna i slutet av varje pinne och visar saledes vilka atgérder
som kopplar till vilken skevhet.

Som nidmndes i inledningen av rapporten har verflyttningen varit en politisk viljeinriktning sedan
lange. Trots detta har trafikslagsfordelningen varit relativt stabil &ver dren och det har varit svért att
pavisa faktisk dverflyttning (Bjork & Vierth, 2022). Atgirderna som foreslas i rapporten syftar till att
effektivisera och forbittra forutsittningarna i sjofartssystemet genom att minska skevheterna i
systemet. Men avgorande for dverflyttning &r att sjofartens konkurrensyta mot de andra trafikslagen
blir storre.

Det ar viktigt att fokusera pé transportkedjan i helhet (med alla underliggande processer som ingar
sdsom lots, bemanning/Gppettider av hamnar mm) for att Gverflyttning ska kunna ske och sjofarten ska
kunna konkurrera mot vig. Utmaningen hér &r att sjotransportkedjor inkluderar en méangd olika aktorer
och ibland &r det inte alltid tydlig vilken aktor som ansvarar for vilken process, eller att de har olika
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drivkrafter i sina verksambheter, dvs. att det foreligger skevheter. Denna studie har lagt grunden for en
djupare forstaelse av skevheter inom sjofarten och foreslagit atgérder for att starka sjofartens
konkurrenskraft, varpa rapportens syfte far anses uppfyllt. Trots dessa insikter kravs fortsatt forskning
for att ytterligare forstd och atgérda de identifierade problemen (se Giilmez m.fl. (2021) for prioriterad
sjofartsforskning i allménhet).

Framtida forskning bor kvantifiera de ekonomiska och operativa effekterna av stordriftsfordelar pa
olika aktorer inom sjofartssystemet och undersdka hur investeringar i storre fartyg och
hamninfrastruktur kan optimeras for att minimera negativa effekter pa andra delar av
transportsystemet. Vidare studier behdvs for att forsta hur olika markanvéndningsstrategier, sdsom
vertikal markanvéndning, paverkar effektiviteten och hallbarheten i sjofartssystemet. Ett annat
foreslag kan handla om att utforska hur digitala verktyg i kombination med nya hamnregler kan hjélpa
hamnar och terminaler att utnyttja sin markanvéndning pé ett mer effektivt sétt. En djupare analys av
skillnaderna i planeringshorisonter mellan statliga och privata aktdrer kan ge insikt i hur
planeringsprocesser kan synkroniseras béttre for att forbattra kapaciteten och effektiviteten i sjofartens
infrastruktur. Dessutom bor forskning undersdka hur 6kat samarbete mellan olika aktdrer inom
sjofartssystemet har paverkat konkurrenskraften och 6verflyttningen av gods till sjétransporter,
inklusive specifika samarbetsinitiativ och deras utfall. Det &r ocksé viktigt att analysera hur alternativa
finansieringsmodeller, sdsom offentligt-privata partnerskap, kan paverka investeringar i
sjofartsinfrastruktur och miljovénliga 16sningar. Béde kortsiktiga och langsiktiga effekter av dessa
modeller bor undersokas.

Forskning bor dven bedoma effektiviteten av implementerade digitala verktyg och system for
informationsdelning inom sjofarten, inklusive hur digitala tvillingar och andra teknologier har
forbattrat effektivitet och kapacitetsutnyttjande. Ytterligare studier bor underséka hur nya
infrastrukturprojekt kan minska flaskhalsar och forbéttra kapaciteten i sjofartssystemet. Slutligen bor
forskning omfatta hur policyer och regelverk kan utformas for att stodja réttvis och effektiv
konkurrens mellan olika trafikslag, inklusive harmonisering av miljokrav och ekonomiska incitament.

Framtida forskning bor fordjupa denna forstéelse, utvardera implementerade atgarder och utforska nya
16sningar. Genom att fortsétta undersoka dessa omraden kan vi bidra till att skapa ett mer effektivt,
héllbart och konkurrenskraftigt sjofartssystem som framjar verflyttning av gods till sjdtransporter.
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