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Forord

Trafikverket Region Syd och Trafikverket Region Vast har under 2016 och 2017 1atit
genomfdra en kartlaggning av godstransporter genom brohamnar i Vastra Gétaland,
Halland, Ské&ne och Blekinge samt pa Oresundsbron. Arbetet har delvis finansierats av
Scandria®2Act!, ett samarbetsprojekt mellan regioner langs Ostersjodelen av korridoren
Scandinavian- Mediterranean (ScanMed).

Kartlaggningen har i huvudsak skett genom tva intervjuundersokningar:

e Hamnstudien — intervjustudie av lastbilschaufforer i hamnar med RoRo-trafik
(inklusive observation av fordon)

» Oresundsbrostudien — intervjustudie av dkerier som trafikerar Oresundsbron

Hamnstudien bestar av drygt 2 500 intervjuer med lastbilsforare pa 16 farjelinjer i elva olika
farjeterminaler i Blekinge, Halland, Sk&ne och Véastra Goétalandsregionen.
Oresundsbrostudien bestar av 166 telefonintervjuer med akeriféretag i Danmark och Sverige
som utfor transporter pa Oresundsbron.

Vidare ingar en 6versiktlig kartlaggning av jarnvagstransporterna till respektive studerad
hamn samt en 6versiktlig jamforelse med resultaten fran den liknande undersokning som

genomfordes av davarande Vagverket 2005/6.

Intervjuundersdkningen har genomforts av Origo Group AB. Kartldggning av
jarnvagstransporter och analysavsnitten har utfors av WSP Analys & Strategi.

Projektledare har varit Lina Wells (Trafikverket Region Syd) och Patrik Benrick
(Trafikverket Region Vast).

Malmg, 2018-06-29

1 http://www.scandria-corridor.eu/index.php/en/projects/scandria2-act
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Ar 2006 publicerade Vagverket rapporten "Godstransporter genom Ské&ne och Blekinge” som innehél|
en kartlaggning av godstransporter i de tva lanen med fokus pa den lastbilstrafik som ar koppad till
RoRo-trafiken i brohamnarna. Sarskilt fokus lades pa transittrafiken, det vill siga lastbilstransporter
utan start- eller malpunkt i de aktuella lanen. Innehallet i rapporten har under aren anvénts
regelbundet och Trafikverket Region Syd bedémde att det fanns behov av att uppdatera materialet.

Under 2016 och 2017 lat Trafikverket Region Syd och Trafikverket Region Véast darfor genomfdra en
motsvarande kartldggning av godstransporter som passerar genom RoRo-hamnarna i Véastra
Gotaland, Halland, Skane och Blekinge samt Oresundsbron. Arbetet finansieras till viss del av
Scandria®2Act3, ett samarbetsprojekt mellan regioner i Ostersjodelen av korridoren Scandinavian-
Mediterranean.

1.2. Syfte och innehall

Syftet med denna studie ar att kartlagga godstransporter pa lastbil, kopplat till RoRo*-trafiken, som
passerar genom brohamnarna i Vastra Gotaland, Halland, Skane och Blekinge. Detta gors i féljande
delstudier:

e Hamnstudien — intervjuunderstkning med lastbilschaufférer i hamnar med RoRo-trafik
(inklusive observationer av fordon).

» Oresundsbrostudien — intervjuundersékning med &kerier som trafikerar Oresundsbron

Vidare ingér en 6versiktlig kartlaggning av jarnvagstransporter till och fran berérda brohamnar. | den
avslutande analysen gors utvalda jamforelser gentemot resultaten fran kartlaggningen 2005-2006.

Ambitionen ar att resultaten ska komma till nytta i bade den nationella och regionala
infrastrukturplaneringen samt vara till nytta for hamnbolag (oftast kommunal&gda), rederier och
transportforetag. Vissa av resultaten kan vara till nytta for framtagandet av prognoser och modellering
inom godstransportomradet.

Resultaten i hamnstudien bygger pa knappt 2 500 intervjuer med lastbilschaufforer pa 16 farjelinjer
till/fran Blekinge, Halland, Skane och Vastra Gotaland. Dartill har drygt 3 300 observationer gjorts.
Totalt finns resultat for knappt 4 000 fordon.

Resultaten i Oresundsbrostudien bygger pé 166 telefonintervjuer med foretag i Danmark och Sverige
som utfor lastbilstransporter p& Oresundsbron.

2V 2006:109 Kartlaggning av godstransporter genom Skane och Blekinge, Vagverket, 2006
3 http://www.scandria-corridor.eu/index.php/en/projects/scandria2-act
4Roll on, Roll off = godsen kérs pa och av farjorna (oftast med lastbil)



1.3. Metod
Nedan beskrivs metoderna for de bdda undersékningarna.
1.3.1. Hamnundersokningen

Undersokningen genomférdes under perioden vecka 34-48, 2016 (hamnarna i Blekinge, Halland och
Vastra Gotaland) och vecka 13-21, 2017 (hamnarna i Skane).

Forarna intervjuades i huvudsak pa vag ut fran landet. | vissa hamnar lamnas dock godset av vid kaj,
vilket medfor att lastbilen och/eller foraren inte lamnar landet, utan oftast aker tillbaka for att hamta
ny last.

Intervjuer och observationer genomférdes av konsultféretaget Markdr (numera Origo Group AB) med
lastbilschaufforer inne pd hamnomradet. Metoden for undersékningen var CAPI (Computer Assisted
Personal Interview) och samtliga intervjuer och observationer gjordes med hjélp av surfplatta.
Frageformularen fanns tillgangliga pa sju sprak: svenska, engelska, danska, polska, bulgariska,
litauiska och ruménska.

Som stod for ifyllandet av fragan om korvégar fick chaufforerna se en karta éver Skane och Blekinge
(Sk&nehamnarna) samt vastra Sverige, Blekinge och Skéne (6vriga hamnar) med véagar och
vagnummer inskrivna. Respondenterna beskrev inte exakt hur langa delstrackor av vagarna som hade
korts, utan samtliga vagar som anvandes nagon gang pa den aktuella resan angavs. Med hjélp av
denna information har kdrvagarna kartlagts. Detta tillvigagdngssatt innebar att visualiseringen av
korvagarna i vissa fall kan bli missvisande. Sa ar fallet for Stromstad och Karlskrona, dar
hamnterminalen ar beldgen sa att transporterna till och fran hamnen framst sker fran en vag och i en
riktning, medan sjalva vagen fortsatter forbi hamnen i fraga.

| storsta moéjliga man anvandes samma fragor som i matningen 2005-2006, detta for att méjliggora
jamforelser mellan undersodkningarna.

Intervjuformuléret finns redovisat i bilaga 1.
Definitioner
Utresa

e Den transport som chaufforen precis foretagit genom Sverige (fran startpunkt fram till
hamnen)

Inresa

o Den resa som chaufforen av utlandsregistrerade fordon foéretog da de anlande till Sverige
vid det foregaende tillfallet

e Den resa som chaufforen av svenskregistrerade fordon planerar att féreta vid nésta inresa
till Sverige



Genomforda intervjuer

Intervjuforetaget genomforde 2 418 “face to face”-intervjuer med forare och 3 317 observationer pa
plats. 1 1 759 fall har intervju och observation kunnat paras ihop, 639 intervjuer har ingen observation
och 1 558 observationer har ingen tillhérande intervju. Darmed &ar det totala antalet fordon som
studerats 3 976.

Bortfall
Andelen chaufférer som avstod fran att delta i undersékningen rérde sig i spannet 5-45 procent. Storst
var bortfallet vid Tysklandsterminalen i G6teborgs hamn. De vanligaste orsakerna var

spraksvarigheter och att chaufforen inte ville delta.

Antalet studerade fordon och andelen bortfall i respektive hamn sammanstalls i tabell 1.1.

Tabell 1.1 Antal studerade fordon och andelen bortfall i respektive hamn

Hamn Fordon Bortfall
(antal) (%)
Stromstad 255 22
Goteborg (Danmarksterminalen) 605 26
Goteborg (Tysklandsterminalen) 195 45
Goteborg (RoRo-terminalen) 377 36
Varberg 316 28
Halmstad 48 11
Helsingborg 419 8
Malmo 408
Trelleborg 406 7
Ystad 388 5
Karlshamn 228 22
Karlskrona 331 13
Totalt 3976 18
1.3.2. Oresundsbroundersokningen

Undersokningen genomférdes under veckorna 6-8, 2017. Intervjuerna genomférdes via telefon med
svenska och danska transportforetag som kor éver Oresundsbron.

Urvalet bestalldes for Sverige fran Itesco och for Danmark fran Bisnode. Bruttourvalet bestod av 3 251
foretag; 2 363 fran Sverige och 888 fran Danmark. Av dessa uppgav 1633 att de inte tillhdrde
malgruppen. Nettourvalet blev darmed 1 618 foretag.

Av de 1618 foretagen i nettourvalet intervjuades 166 stycken, 96 foretag i Sverige och 70 foretag i
Danmark. Vad galler bortfall s avstod 319 foretag pa grund av sprakproblem och 62 stycken ville inte
delta i undersoékningen.



1.4 Avgransningar
Endast hamnar med regelbunden RoRo-trafik ingick i hamnundersékningen.

I Oresundsbroundersokningen bestod urvalet av speditorer/akerier (SNI-kod 49410 vagtransport
godstrafik) som kan tankas kora gods pa Oresundsbron. Foretagen skulle aven ha minst fem anstéllda
och urvalet skulle innehalla telefonnummer.

1.5. Validitet

For undersokningar i falt finns alltid en fraga om tillforlitligheten i data. | dennatyp av
understkningar ar omfattning och erfarenhetsbaserat resultat mer relevant &n urvalet och huruvida
det &r slumpmaéssigt eller inte. Erfarenhetsbaserade resultat innebar att en viss grad av tolkning
utifran erfarenhet och kunskap maste accepteras.

1.5.1. Urval

Undersokningsforetaget har utgatt ifran ett totalurval och forsokt intervjua sd manga forare som
maojligt samt genomfort &nnu fler observationer. Att resultaten &r tillforlitliga starks av att veckorna for
datainsamling (2-3 veckor per hamn) &r normalveckor och att antalet genomfdrda intervjuer ar
tillrackligt stort.

15.2. Fragor

Intervjuerna har baserats pa de fragestallningar som anvandes i undersékningen 2005-2006. Det
innebar att fragorna ar prévade och fragekonstruktionens tillforlitlighet hdg. Dessutom har enkéaten
oversatts till flera olika sprak vilket 6kat datasakerheten.

1.5.3. Databearbetning

Undersokningsforetaget har arbetat igenom materialet statistiskt enligt all befintlig kunskap inom
omradet och anvant de storheter (totala trafik/resandebaser) som finns att tillgd. Detta gor att
understkningen har en hog trovardighet eftersom officiell statistik som géller fér statistisk
bearbetning inom omradet har anvants.

Sammanfattningsvis kan sagas att pa en totalniva har de flesta variablerna hog trovardighet, men
osakerheten 6kar nar materialet bryts ner. Undersokningsforetagets bedémning ar dock att den stora
mangden intervjuer, under en lang faltperiod, gor att materialet ar tillforlitligt aven per hamn.
Trovardigheten kan diskuteras utifran att insamlat material &r respondentdata, det vill sdga vad
chaufforer valt att svara i enkaten. Inget tyder dock pa att det skulle finnas en generell anledning att ge
osanna uppgifter i den har typen av undersokningar, da det i huvudsak inte ar kansliga uppgifter.

1.6. Organisation

Arbetet har letts av Trafikverket Region Syd och Region Vast. Intervjuer och observationer samt
sammanstéllning av all insamlad information har gjorts av Markor (numer Origo Group AB). WSP
Analys & Strategi har utfort kartlaggningen av jarnvagstransporter samt bistatt med analys av hela
intervjuunderlaget.



1.7. Presentation av resultaten

Resultatet presenteras i denna rapport. | november 2017 genomfdrdes fyra seminarier tillsammans
med Vastra Gotalandsregionen, Region Halland, Region Skane och Region Blekinge for att sprida och
diskutera resultaten med intressenter. Vidare presenterades resultaten vid Fehmarnbelt Days i Malmd
2018-05-29.

Delar av rapporten ar éversatt till engelska och ingar som en del av Scandria®2Act.

1.7.1. Forklaring av innehallet

Alla siffror som redovisas i rapporten &r utskrivna utan avrundning. Det innebar till exempel att
andelar ibland kan summeras till ndgot mer eller mindre &n 100 procent.

Foljande tretton varugrupper anvandes vid intervjuerna med chaufférer:

1. Jordbruks- och skogsprodukter, 8. Malmer och metallavfall
textilier och levande djur 9. Kemikalier, kemiska produkter inkl.

2. Fasta mineralbranslen och réolja konstgddningsmedel

3. Pappersmassa och pappersprodukter 10. Livsmedel och djurfoder

4. Rundvirke 11. Metallprodukter

5. Petroleumprodukter 12. Andra tillverkade produkter inkl.

6. Obearbetade och bearbetade transportmedel och maskiner
mineralprodukter, byggnadsmaterial 13. Varugrupp okand

7. Travaror

Anledningen &r att dessa varugrupper anvands i Trafikverkets prognoser 6ver godstransporter.
Forhoppningen ar att resultatet i denna undersékning pa sa satt ska kunna anvandas i framtagandet av
prognoser och godsrelaterade analyser.

I undersdkningen namns NUTS2-regioner. NUTS (Nomenclature des Unités Terriroriales Statistiques)
ar den regionala indelning som anvands inom EU for statistikredovisning. | Sverige utgérs NUTS 1 av
tre landsdelar, NUTS 2 av riksomraden och NUTS 3 av lan.

| det totala resultatet har svaren fran de svenskregistrerade fordonen fatt viktas upp mer an de
utlandsregistrerade, da bortfallet var stérre inom denna kategori.

Nar chaufforerna fragats om vilka vagar de har kort pa till och fran hamnen har det inte varit ovanligt

att de endast angett vagar som inte finns i direkt anslutning till hamnorten. Dessa svar ar bortrensade
fran analysen.
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2. Godstransporter och inkdrsportar for utrikeshandel
2.1. Godstransporter i Sverige

Ar 2014 fraktades totalt cirka 380 miljoner ton gods i Sverige, varav omkring 40 procent utgjordes av
import och export och resten var inrikes transporters. De utrikes godstransporterna réknat i ton sker
till cirka 70 procent med sjofart. Inrikes transporter sker till cirka 90 procent med tunga lastbilar®.

Sverige ar som land starkt beroende av handel med omvérlden. Den svenska utrikeshandeln &r
koncentrerad till Europa och i synnerhet till de nordiska grannlanderna samt Tyskland, Storbritannien
och Nederléanderna. Sett till varuvéarde skedde 75 procent av exporten och 85 procent av importen med
lander inom Europa’. Samtidigt har handeln med Osteuropa och Fjarran Ostern ékat under senare
decennier. Ar 2016 skedde 11 procent av exporten och 10 procent av importen med lander i Fjarran
Osterng.

Produktion av gods ar koncentrerad framst till norra Sverige, véstra Gétaland och 1angs
Norrlandskusten. En stor del av transportvolymen genereras av basindustrin. Konsumtionen sker i
huvudsak i befolkningsrika omréaden i sddra Sverige och Stockholm-Maélardalsomradet.

Under 2000-talet har ett antal lager- och distributionsomraden vuxit fram. Det galler i synnerhet
stréket langs E6 (Helsingborg, Halmstad och Géteborg), vag 40 (Boréas, Jonkoping och Norrkoping)
samt E20 (Orebro och Eskilstuna). Fran dessa omraden sker distribution till den svenska marknaden,
och i vissa fall dven till 6vriga Skandinavien.

Godstransporterna i Sverige kan sdgas vara koncentrerade i
fem storre strak (figur 2.1). Dessa bedéms vara robusta 6ver
tid och 6verensstammer i huvudsak med de svenska delarna av
TEN-T8:s stomnat och 6vergripande néat. Straken visar tydligt
att godstransporter ror sig granslost, med en koncentration
mot hamnarna langs syd- och véstkusten samt Oresundsbron.

= Strak 1: Nordkalotten-Norrlandskusten-Bergslagen
- /Malardalen-Malmé/Trelleborg-Kontinenten
[ " Strak 2: Géteborg-Stockholm-Oslo

I strak 3: Norge-Goteborg-Malmo-Kontinenten
Strak 4: Vastkusten-Kontinenten-Varlden

I s Kontinenten/Osteuropa-Ostersjokusten

Figur 2.1: dvergripande godsstrak genom Sverige.
Kalla: Trafikverket, 2017.

5 Prognos for godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2016, sid 27.
6 Godstransporter i Sverige - en nuldgesanalys, Trafikanalys 2016:7, sid 116

7 Statistiska centralbyran, Utrikeshandel med varor, 2016

8 TEN-T, Trans European Network - Transport
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2.2. Godsvolymer i svenska hamnar

Langs den svenska kusten och vid de inre vattenvagarna aterfinns totalt 146 hamnar, varav ett 50-tal
ar allménna hamnar. Totalt kan 31 hamnar hantera containers och 56 hamnar RoRo och férjor®.

Aven om det finns ett stort antal hamnar, sa ar den totalt hanterade godsvolymen koncentrerad till ett
farre antal stora hamnar. I tabell 2.1 framgar Sveriges tio stérsta hamnar (sett till hanterad godsméngd
over kaj). Sammantaget hanterar dessa tio storsta hamnar 75-80 procent av den totalt hanterade
godsvolymen hos Sveriges Hamnars medlemsforetag och darmed en mycket stor andel av volymen i
samtliga svenska hamnar, sérskilt inom enhetsberett godste.

Tabell 2.1. Sveriges tio stérsta hamnar, utifran hanterad godsmangd 6ver kaj, 2016.
Kalla: Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsféretag, kvartal 1-4 2016.

Huvudsaklig Gods dver kaj Andel av
inriktning (Miljoner total

ton)

Goteborg Olja, container, RoRo 41,0
2 | Trelleborg RoRo 11,0 8%
3 | Stockholm RoRo, bulk 8,4 6 %
4 | Helsingborg RoRo, container 7,9 6 %
5 Malmo RoRo, olja 7,8 6 %
6 | Lulea Bulk 6,6 5%
7 | Oxeldsund Bulk 5,6 4%
8 | Gavle Olja, container, 4,6 3%
skogsprodukter
9 | Karlshamn RoRo, olja 4,3 3%
10 | Norrkoéping Olja, bulk 3,8 3%
Hallands hamnar | Bulk, container, RoRo 3,8

9 Regeringsuppdrag analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. Underlagsrapport 3

Fysiska forutsattningar for att bedriva inlands- och kustsjofart. Sjofartsverket dnr 16-00767.

10 Sveriges Hamnars medlemmars andel av trafiken 6ver alla svenska hamnar uppgar till 99-100 % inom enhetsberett gods och
till omkring 68 % inom icke enhetsberett gods.
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Containerhanteringen i svenska hamnar ar koncentrerad till ett fatal storre hamnar, dar de fem storsta
ar (2016)4:

1. Goteborg (omkring 53 procent av det totala antalet hanterade teu i svenska hamnar)
2. Helsingborg (omkring 14 procent)

3. Gévle (omkring 11 procent)

4. Norrkdping (omkring 5 procent)

5. Halmstad (omkring 4 procent)

De fem storsta containerhamnarna hanterar utifran ovanstdende statistik omkring 85 procent av den
totala containervolymen i svenska hamnar.

P& samma sétt &r RoRo-trafiken i Sverige koncentrerad till ett fatal stérre hamnar. Ar 2016 var de fem
stérsta RoRo-hamnarnal?:

1. Trelleborg (omkring 24 procent av det totala antalet hanterade trailers i svenska hamnar)
2. Goteborg (omkring 17 procent)

3. Stockholm (omkring 17 procent)

4. Helsingborg (omkring 14 procent)

5. Ystad och Malmé (omkring 8 procent vardera)

De fem-sex storsta RoRo-hamnarna hanterar utifran ovanstaende statistik omkring 80-90 procent av
den totala RoRo-volymen i svenska hamnar.

2.3. Inkorsportar for utrikeshandel langs syd- och véastkusten

Utifran vad som beskrivs i avsnitt 2.1 och 2.2 kan konstateras att inkdrsportarna for svensk
utrikeshandel, inte minst nér det galler enhetsberett gods, utgors av hamnar langs syd- och véstkusten.
Har aterfinns tre av landets fem storsta containerhamnar och fem av landets sex storsta RoRo-
hamnar. Sammantaget innebar de stora volymer av enhetsberett gods som hanteras i dessa hamnar,
att ett mycket stort antal lang- och kortvaga lastbilstransporter ror sig mot och langs syd- och
vastkusten. Detta skapar ett stort tryck pa den évergripande vaginfrastrukturen, men aven lokalt i de
orter dar hamnarna ar belagna.

1 Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsforetag, kvartal 1-4 2016.
12 Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsforetag, kvartal 1-4 2016.
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| tabell 2.2 sammanfattas inriktning och godsvolymer foér de hamnar som studeras.

Tabell 2.2. Sammanfattning studerade hamnar. Godsmangder i miljoner ton.
Kalla: Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsféretag, kvartal 1-4 2016.

Huvudsaklig Godsmangd Godsmangd Godsmangd
inriktning totalt 6ver container RoRo13
kaj (Mton) (Mton) (Mton)
Stromstad RoRo i.u. - i.u.
Goteborg Olja, container, 41,0 7,3 (18 %) 8,8 (21 %)
RoRo
Hallands Bulk, container, 3,8 0,6 (16 %) 0,7 (18 %)
hamnar RoRo
Helsingborg RoRo, container 7,9 2,0 (25 %) 4,8 (61 %)
Malmo RoRo, olja 7,8 0,2 (3 %) 3,9 (50 %)
Trelleborg RoRo 11,0 - 10,0 (91 %)
Ystad RoRo 3,4 - 3,1 (92 %)
Karlshamn RoRo, olja 4,3 0 1,5 (35 %)
Karlskrona RoRo 1,8 0 1,7 (95 %)

Totalt i de hamnar som studeras hanterades under 2016, inom hamnstatistikens segment trailers,
lastfordon och slap m.m., drygt 2,3 miljoner enheter. Detta motsvarar omkring 80 procent av det
totala antalet enheter inom detta segment i svenska hamnar totalt.

Tabellen visar att flera av de studerade hamnarna ar mer eller mindre renodlade RoRo-hamnar, detta
galler i synnerhet Karlskrona, Ystad och Trelleborg. | Goteborg, Hallands hamnar och Helsingborg ar
aven containertrafiken framtradande. | Hallands hamnar géller dock att containerverksamheten &r
fokuserad till Halmstad och RoRo-verksamheten till Varberg.

13 | denna kategori ingdr "Trailers, lastfordon, sldp m.m.” samt "Ovrigt RoRo-gods” i statistiken fér Sveriges Hamnar.
Jarnvégsvagnar som transporteras med farjorna ingar saledes inte.
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2.4. Studerade hamnar och farjeférbindelser

I figur 2.2 illustreras att den hanterade godsméngden inom RoRo-segmentet skiljer sig kraftigt at

mellan de studerade hamnarna. RoRo-verksamheten i Trelleborg ar avsevart storst, drygt fyrtio ganger

storre an i Stromstad som har minst verksamhet av de studerade hamnarna.

B stromstad, ca 17 000

Goteborg,

502 877

. Hallands hamnar, 44 406

Helsingborg,
411 955

Malmo,

243 972 .

Karlshamn, Karlskrona,
83 193 116 374

Trelleborg,
698 701

Figur 2.2: jamforelse studerade hamnar, kategori "Trailers, lastfordon slap m.m.”.
Kalla: Trafiken i Sveriges Hamnars medlemsforetag, kvartal 1-4 2016.

De studerade hamnarna forbinder genom 16 farjelinjer Sverige med totalt sju lander, vilket
sammanfattas i tabell 2.3.
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Tabell 2.3. Sammanfattning av de studerade hamnars farjeférbindelser.

Stromstad

Goteborg
(Danmarksterminalen)

Goteborg
(Tysklandsterminalen)

Goteborg (RoRo-
terminalen)

Varberg
Helsingborg
Malmo

Trelleborg

Ystad

Karlshamn

Karlskrona

Farjeforbindelse

Stromstad-Sandefjord

Goteborg-
Fredrikshamn

Goteborg-Kiel

Goteborg-Gent
Goteborg-Zeebrigge
Goteborg-Immingham

Varberg-Grena
Helsingborg-Helsingor
Malmo-Travemiinde

Trelleborg-Rostock
Trelleborg-Travemiinde
Trelleborg-Sassnitz
Trelleborg- Swinoujscie
Ystad- Swinoujécie

Ystad-Ronne

Karlshamn-Klaipéda

Karlskrona-Gdynia

Land

Norge

Danmark

Tyskland

Belgien
Belgien
UK

Danmark
Danmark
Tyskland

Tyskland
Tyskland
Tyskland
Polen
Polen

Danmark

Litauen

Polen

Kommentar

Trafikeras av tva
rederier

Ystad-Rdénne
ingdr inte i
kartlaggningen
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3. Resultat for respektive hamn

Detta kapitel beskriver hamnstudiens resultat hamn fér hamn, fran norr mot soder.

3.1. Stromstad

Stromstad hamn (se figur 3.1.1) ar belagen i centrala Stromstad, i norra Bohuslan, omkring 20
kilometer fran Svinesundsbron och norska gransen. Den naturliga tillfartsvagen ar E6 och lokalt vag

176. Jarnvéagsanslutning till farjeterminalen saknas.

Stromstad har farjeforbindelser till Sandefjord i Norge. Tva rederier, Colorline och Fjordline, trafikerar
linjen med fyra respektive tva avgangar vardera per dag. Restiden for 6verfarten ar 2,5 timmar.

Ar 2016 passerade omkring 17 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Strémstad hamn.

3.1.1. Basfakta
e Kommun, lan: Stromstad, Vastra Gétaland

e Ten-T-hamn: Comprehensive

e Central hamn!4: Ja
e Agare: Stromstad kommun

o RoRo-verksamhet som andel av total

< O et
‘l Ko.srerf.iave.-.fs 5’ ’/ﬁ_\’/’ _W

+ \/\
godsomséttning i hamnen (ton): 100 procent L
g .
-
3.1.2. Start- och malpunkter Figur 3.1.1: Oversiktskarta Stromstad.

Av Figur 3.1.2 framgar att endast 1 procent av lastbilarna som passerar Stromstad hamn har start- eller
malpunkt i Stromstad kommun. Totalt har 39 % av transporterna start- eller malpunkt inom Vastra
Gotalands lan, i forsta hand i Goteborgsomradet. Saledes har 61 % start- eller malpunkt utanfor det lan
dar hamnen &r lokaliserad.

61%

B suomstad

I Vistra Gotaland Ovrigt
Utanfor Vastra
Gotaland

Figur 3.1.2: Fordelning start- och malpunkter.

1 Enligt utpekande i "Bristanalys av transportsystemet fram till 2025 med tyngdpunkt pa kapacitet och effektivitet”,
Trafikverket, 2012
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1% Ovre Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.1.3) har transporterna
start- eller malpunkt enligt nedan:

0% Mellersta Norrland

e Vastsverige: 51 %
e Sydsverige: 20 %
e Smaland med 6arna: 11 %

Noterbart &r att utbytet med Stockholm/Maélardalen &r mycket
ringa. Den internationella transittrafiken uppgar till 14 %.
Utrikes start- och malpunkter domineras av Norge. Darutover
har transporterna start- eller malpunkt i framst Danmark,

Figur 3.1.3: Fordelning start-
Tyskland och Polen.

och malpunkter pd NUTS2-
omraden.

Vid transporter pa utresa fran Stromstad uppgav 26 % av
chaufférerna att palastning skett pa terminal, medan 12 % skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till
Stromstad uppgav 21 % att palastning skett pa terminal, och 13 % att avlastning skulle ske pa terminal.

3.1.3. Kdrvagarna

Figurer 3.1.4 och 3.1.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Stromstad hamn.

Figur 3.1.4: Kdrvagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.1.5: Kérvégar vid resa frdn terminalen (inresan).

3.1.4. Godset

Tabell 3.1.1 nedan summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Strémstad.

Godsslag Topp 1 Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5

Vid utresa Trivaror Metall- Byggnads- Pappersmassa = Livsmedel &
fran Sverige produkter material & -produkter djurfoder
Andel 37 % 13 % 13 % 10 % 10 %
g/\llti;ir;l:sa il Tréavaror Petroleum ;/Iilgzgrupp Malmer Rundvirke
Andel 31 % 22 % 19 % 8% 8%
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Farligt gods

I genomsnitt var 1,5 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var nagot
hogre vid inresa till Sverige (drygt 2 %), an vid utresan (mindre an 1 %).

Fylinadsgrad 100 9

Figur 3.1.6 redovisar

L 8

fyllnadsgraden vid inresa 76 Dy
. . ® In/Utresa

respektive utresa samt i & Utresa

sammanvagt genomsnitt. Inresa

Sammanfattningsvis har, i 50 1

genomsnitt, 85 % av fordonen
minst 75 % fyllnadsgrad.
Skillnaderna ar sma mellan in-
och utresan.

10
8 9 8
7
TEREETT | |
, AN mml EmN ||
Tom 0 % 25 % Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

Figur 3.1.6: Fordelning av transporternas fyllnadsgrader.

3.15. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Stromstads hamn ar lastbil med pahangsvagn
(trailer), 77 %. | 6vrigt utgor lastbil med slép 14 % och lastbil utan slap 9 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.1.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare uppgar till 39 %.

15%
10%

5%

o A

Q 2
&P

X o ® Q

LA N S

Figur 3.1.7: Férdelning av fordonens &rsmodeller.
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Euro 3
6%

Figur 3.1.8 visar den procentuella férdelningen av
fordonens miljoklass. Omkring 80 % av fordonen har Euli/‘: 2
miljoklass Euro 5 eller 6.

Euro 4
12%

Euro 6
| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel. 38%

Figur 3.1.9 visar fordonens registreringsland Eiros
respektive chaufforernas nationalitet. Omkring 50 % 43%
av fordonen och chaufférerna &r hemmahdrande i

Sverige eller Norge.

Figur 3.1.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.

30%

M Fordon
20% A W Forare
10% -

Sverige Norge Polen  Bulgarien Estland Litauen Lettland Danmark Ukraina Osterrike

Figur 3.1.9: Férdelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.1.6. Vart att notera: Stromstad

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Stromstads hamn sarskilt vart
att notera:

e Hog andel transporter med regionala start- och malpunkter (39 %)
e Hog andel transporter som anvénder Sverige som transitland (14 %)

e HoOg genomsnittlig fyllnadsgrad, dar omkring 85 % av transporterna har minst 75 %
fyllnadsgrad

e Hog andel svenska och norska chaufforer och fordon (cirka 50 %)

e Sommaren 2019 planerar Colorline att borja trafikera rutten med en storre farja (omkring 165
m lang, nuvarande farja ar 130 meter). Farjan ar av typen elhybrid.
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3.2.

Goteborg RoRo-terminal

Gothenburg RORO Terminal ar en terminal inom Goteborgs Hamn AB, beldgen i Goéteborgs ytterhamn
pa vastra Hisingen, i narheten av Arken kombiterminal och containerterminalen i G6teborgs hamn (se
figur 3.2.1). De naturliga tillfartsvagarna ar E6.20 och E6.21 samt vag 155. Jarnvéagsanslutning finns i

form av Hamnbanan.

Till Gothenburg RORO Terminal anléper regelbundet fartyg fran tre destinationer, totalt 18 anlop per
vecka. Den trafik som har studerats i denna undersékning utgors av linjerna mellan Géteborg och Gent
och Zeebrugge (Belgien) respektive Immingham (Storbritannien).

Ar 2016 hanterades drygt 500 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Géteborgs hamn.

3.2.1.

3.2.2.

Av Figur 3.2.2 framgar att 31 % av lastbilarna som passerar Gothenburg RORO har start- eller

\v'w' S )% s/
Basfakta %} . ;ung\su{vl‘r'}"ﬁ"“‘ v
Skarhamn, Tlé/’% uaﬂﬂg?\‘/ (o I,

Kommun, lan: Géteborg, Vastra Gotaland \ 2 “{“9""

\\ ~KUngal ug;@h

) 27 Rt
Ten-T-hamn: Core \\ e "‘;:E:‘;mm ’\ ’./JB‘
\_ ~ Goteborg ,W;M -

Central hamn: Ja

#Miskafors\.

1 {
“yritsla {

a2~/ Svenljunga(

\ »
\ Billdal k
\\ Valldac™ 3
p .. .. \ Fjasts
Agare: Goteborgs stad genom Géteborgs Hamn AB \ Onsala (
\\ Frﬁﬁé&% /
Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: energi, \ oo /‘4&!‘99
. . \ 1

container, kryssning, Figur 3.2.1: Oversiktskarta Goteborg.

RoRo-verksamhet som andel av total godsomsattning i Goteborgs hamn (ton): 21 %

Start- och malpunkter

iy

1

/

malpunkt i Goteborgs kommun. Totalt har 35 % av transporterna start- eller malpunkt inom Vastra
Gotalands lan. Saledes har 65 % start- eller malpunkt utanfor det 1an dar hamnen ar lokaliserad.

65%

- Goteborg
. Viastra Gotaland Ovrigt

Figur 3.2.2: Foérdelning start- och malpunkter. Utanfor Véstra Gotaland
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1% Ovre Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.2.3) har transporterna
start- eller malpunkt enligt nedan:

0% Mellersta Norrland

e Vastsverige: 43 %, varav stdrst andel inom Géteborg
e Sydsverige: 12 %

e Smaland med Garna respektive Ostra Mellansverige: 11 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 15 %. Utrikes start-
och malpunkter ar spridda dver stora delar av Europa, dock med
Storbritannien (31 %) och Tyskland (20 %) som dominerande
lander.

Figur 3.2.3: Férdelning start-
och malpunkter pd NUTS2-

Av transporter pa utresa frdn Gothenburg RORO Terminal uppgav "
omraaden.

61 % av chaufforerna att palastning skett pa terminal, medan 60 %
skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till Gothenburg RORO
uppgav 56 % att palastning skett p& terminal, och 32 % att avlastning skulle ske pa terminal.

3.2.3. Kdrvagarna

Figurer 3.2.4 och 3.2.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Gothenburg RORO Terminal.

!!;:((:/‘;izo E6/E20
90 %

Figur 3.2.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan). Figur 3.2.5: Koérvagar vid resa fran terminalen (inresan).
3.2.4. Godset

Tabell 3.2.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Gothenburg RORO.

Godsslag Topp1l Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5
ngnutresa Metallorodukter ~ Trévaror Pappersmassa &  Ovr. tillverkade = Varugrupp
Sverige P pappersprodukter = produkter okand
Andel 32% 21 % 21 % 19 % 15 %

Vid inresa Fasta Kemikalier,
till Sverige g/lilgzgrupp Travaror F’prg:grf:’zzsjk%e r mineralbrénslen | kemiska

Pappersp och raolja produkter
Andel 73 % 7% 7% 7% 7%
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Farligt gods

I genomsnitt var 13 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods, med lika andelar for
bade inresan till Sverige som utresan fran Sverige.

Fyllnadsgrad 100

Figur 3.2.6 redovisar fyllnadsgraden

vid inresa respektive utresa samt som uIn/Utresa

sammanvagt genomsnitt. u Utresa
Inresa 6
5
I genomsnitt har 75 % av fordonen 56
minst 75 % fyllnadsgrad. Andelen 4
o o %50 -
fulla transporter ar hdgre pa utresan.
Andelen tomtransporter ar hdg,
sarskilt pa inresan.
19 19 18 19
Figur 3.2.6 Fordelning av transporternas is 12 14
fyllnadsgrader. s 10
mll --. HE
o -  — . .

Tom 0 % 25 % Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

3.2.5. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Gothenburg RORO Terminal &r lastbil med
pahangsvagn (trailer), 65 %. | 6vrigt utgor lastbil med slap 3 % och lastbil utan slap 32 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.2.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare uppgar till 39 %.

15%

10%

5%

» A

QO Y X o S ()

¥ o o o
L LN N N -t O ® ¥

Figur 3.2.7: Férdelning av fordonens &rsmodeller.
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Figur 3.2.8 visar den procentuella férdelningen av Euro 3
fordonens miljoklass. Knappt 85 % av fordonen har 3%
miljoklass Euro 5 eller 6.

I praktiken alla fordon, 95 %, drivs med diesel. I 6vrigt 23%
biodiesel (4 %) och CNG (1 %).

Figur 3.2.9 visar fordonens registreringsland respektive 60%

Euro 4
14%

Euro 6

Euro 5

chaufférernas nationalitet. Knappt 60 % av chaufférerna
ar hemmahdrande i Sverige, Rumanien, Storbritannien

eller Bulgarien.

40%

30%

20%

10%

3.2.6.

M Fordon

W Forare

T T T T T T T T

Sverige Ruminien England Bulgarien Polen Makedonien Estland Lettland Ukraina Osterrike

Figur 3.2.9: Férdelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

Vart att notera: Goteborg RoRo-terminal

I jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat fér Gothenburg RORO Terminal
sarskilt vart att notera:

Mycket hog andel transporter med lokala start- och malpunkter (31 %)
Hog andel transporter via terminal, sarskilt pa utresan fran Sverige (60 %)
Hog andel transporter skyltade med farligt gods (13 %)

Hog andel transporter utan last, sarskilt pa inresan till Sverige (19 %)

I december 2017 invigdes Goteborgs nya kombiterminal, beldgen i direkt néarhet till RoRo-
terminalen

Figur 3.2.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
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3.3. Goteborg Tysklandsterminalen

Goteborg Tysklandsterminalen ar en terminal inom Géteborgs Hamn AB (se figur 3.3.1), beldgen vid
Majnabbe pa den sodra &lvstranden, cirka 4 km vaster om centrala Goteborg. De naturliga
tillfartsvagarna &r E45, med anslutningar till E6 och E20 i 6ster och E6.20 i vaster. Jarnvagsanslutning
saknas.

Goteborg Tysklandsterminalen har en farjeforbindelse till Kiel i norra Tyskland. Stena Line trafikerar
linjen med en avgang per riktning per dag. Restiden for Gverfarten &r cirka 14,5 timmar.

Ar 2016 hanterades drygt 500 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Géteborgs hamn.

3.3.1. Basfakta

e Kommun, lan: Géteborg, Véastra Gétaland

e TEN-T-hamn: Core

e Central hamn: Ja

N allda s
e Agare: Géteborgs stad genom Goteborgs Hamn AB LY Z)nI:ala gﬂm
\
\\ Frﬁﬂh‘ 2 / /
e Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: energi, \ 2w }.éaig. J
\ oA i/

container, kryssning, bil . N )
Figur 3.3.1: Oversiktskarta Géteborg.

¢ RoRo-verksamhet som andel av total godsomséttning i Géteborgs hamn (ton): 21 %
3.3.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.3.2 framgar att 15 % av lastbilarna som passerar Goteborg Tysklandsterminalen har start-
eller malpunkt i Goteborgs kommun. Totalt har 34 % av transporterna start- eller malpunkt inom

Vastra Gotalands lan. Saledes har 66 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnterminalen ar
lokaliserad.

66%

- Goteborg
Vistra Gétaland Ovrigt
Utanfor Vastra

Figur 3.3.2: Fordelning start- och mélpunkter. Gotaland
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Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.3.3) har 3% Ovre Norrland

transporterna start- eller malpunkt enligt nedan:

3% Mellersta Norrland

e Vastsverige: 35 %, varav storst andel inom Goteborg
e Norra Mellansverige: 12 %
e Smaland med 6arna: 9 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 25 %, framst
med riktning Norge. Utrikes start- och malpunkter ar
spridda o6ver stora delar av Europa, dock med Holland (27

%) och Tyskland (18 %) som dominerande lander.

Figur 3.3.3: Férdelning start-
och malpunkter pd NUTS2-

Av transporter pa utresa frdn Goteborg Tysklandsterminalen .
omraden.

uppgav 25 % av chaufforerna att palastning skett pa
terminal, medan 27 % skulle lasta av vid terminal. Vid inresan uppgav 28 % att palastning skett pa
terminal, och 18 % att avlastning skulle ske pa terminal.

3.3.3. Korvagarna

Figurer 3.3.4 och 3.3.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Goteborg Tysklandsterminalen.

I E6/E20
76%

Figur 3.3.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.3.5: Kérvagar vid resa fran terminalen (inresan).
3.3.4. Godset

Tabell 3.3.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Géteborg
Tysklandsterminalen.

Godsslag Topp 1 Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5

Vid utresa Ovr. Kemikalier,

fran Metallprodukter F’prg:grf:’zzsjk%e r Tréavaror tillverkade = kemiska

Sverige Pappersp produkter | produkter

Andel 23% 20 % 18 % 15 % 13 %

Vid inresa | Varugrupp Ovr. tillverkade ; Pappersmassa &
till Sverige | okand produkter e e pappersprodukter
Andel 25% 25% 19 % 19 % 13 %
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Farligt gods

Av samtliga transporter till och fran Goteborg Tysklandsterminalen var 16 % av ekipagen pa utresa
fran Sverige markerade med beteckning for farligt gods, medan O % vid inresan.

Fyllnadsgrad

Figur 3.3.6 redovisar fyllnadsgraden vid
inresa respektive utresa samt som
sammanvagt genomsnitt.

I genomsnitt har cirka 75 % av fordonen
minst 75 % fyllnadsgrad. Andelen fulla
transporter ar hogre pa inresan.
Andelen tomtransporter ar relativt hog.

Figur 3.3.6: Fordelning av transporternas
fyllnadsgrader.

3.3.5.

100

% 50

Fordonen och chaufforerna

mIn/Utresa
m Utresa

Inresa 63

57
51
1y 18 17 18 44
13
7
5
- O II 0 II ,

Tom 0 % 25 % Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Goteborg Tysklandsterminalen &r lastbil med
pahangsvagn (trailer), 69 %. | dvrigt utgor lastbil med slap 6 % och lastbil utan slap 25 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.3.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran

2014 och senare uppgar till 56 %.
30%
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Figur 3.3.7: Férdelning av fordonens drsmodeller.
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Figur 3.3.8 visar den procentuella férdelningen Euro 3
av fordonens miljoklass. Drygt 85 % av fordonen Annat 20, | EUro4

0
har miljoklass Euro 5 eller 6. 3% 8%
| praktiken alla fordon, 98 %, drivs med diesel, i
ovrigt biodiesel (2 %).
Figur 3.3.9 visar fordonens registreringsland Euro 6 Euro5
respektive chaufférernas nationalitet. Omkring 50% 37%
30 % av chaufférerna &r hemmahoérande i
Holland.
Figur 3.3.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
40%
30% ® Fordon
Forare
20%

10%1 | I I
0% T .I T r (- T ,I T II

Holland  Polen  Bulgarien Tyskland Sverige Spanien Norge Ruménien Ryssland  Turkiet

Figur 3.3.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chauffoérernas nationalitet.

3.3.6. Vart att notera: Goteborg Tysklandsterminalen

I jamforelse med de andra studerade hamnarna ar foljande resultat fér Goteborg Tysklandsterminalen
sarskilt vart att notera:

e Hog andel transporter med lokala (15 %) och regionala start- och malpunkter (34 %)

e Hog andel internationell transittrafik, 25 % av transporterna har start- eller malpunkt i Norge
e Hog andel transporter skyltade med farligt gods (16 %), pa utresan fran Sverige

e Hog andel transporter utan last (17 %), bade pa utresan och inresan

o Modern fordonsflotta, med 56 % av fordonen tillverkade 2014 eller senare
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3.4. Goteborg Danmarksterminalen

Goteborg Danmarksterminalen &r en terminal inom Géteborgs Hamn AB, beldgen, beldgen vid
Masthuggskajen pa den sodra alvstranden, cirka 2 km vaster om centrala Goteborg (se figur 3.4.1). De
naturliga tillfartsvadgarna ar E45, med anslutningar till E6 och E20 i 6ster och E6.20 i vaster.
Jarnvagsanslutning saknas.

Goteborg Danmarksterminalen har en farjeforbindelse till Fredrikshamn pa Jylland i Danmark. Stena
Line trafikerar linjen med minst fyra avgangar per riktning per dag. Restiden for dverfarten ar 3,5

timmar.

Ar 2016 hanterades drygt 500 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Géteborgs hamn.

Lol s/ b
3.4.1. Basfakta . ok
Skarhamn, % e Hog:i‘/ -
e Kommun, lan: Géteborg, Vastra Gotaland \\ * : Zmbdv;,"ge,"
\ : ”8@&%? g
e TEN-T-hamn: Core \ e o %ﬂﬁ—v—nm 78l
\_ Goteborg ‘"W <
\ Molnfyck
e Central hamn: Ja \ , ;
\ Billdal k {
\\ Valldac™ Fjards S A
e Agare: Géteborgs stad genom Goteborgs Hamn AB \\ Onsala A
\\ m‘h&?a:iw
o Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: energi, \ g | /V:dwge 7
\

container, kryssnmg’ bil Figur 3.4.1: Oversiktskarta Goteborg.

¢ RoRo-verksamhet som andel av total godsomséttning i Géteborgs hamn (ton): 21 %
3.4.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.4.2 framgér att 14 % av lastbilarna som passerar Goteborg Danmarksterminalen har start-
eller malpunkt i Goteborgs kommun. Totalt har 36 % av transporterna start- eller malpunkt inom

Vastra Gotalands lan. Saledes har 64 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnterminalen ar
lokaliserad.

64%

- Goteborg
I Vistra Gotaland Ovrigt

. . . Utanfor Vastra Gotaland
Figur 3.4.2: Fordelning start- och malpunkter.
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4% Ovre Norrland
1% Mellersta Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.4.3) har transporterna
start- eller malpunkt enligt nedan:

e Vastsverige: 39 %, varav stdrst andel inom Géteborg
¢ Norra respektive Ostra Mellansverige: 11 %
e Smaland med 6arna: 10 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 17 %, framst
med riktning Norge. Utrikes start- och malpunkter for
transporterna aterfinns till mycket stor del (89 %) i

Danmark.
Figur 3.4.3: Fordelning start-
och malpunkter pd NUTS2-

Av transporter pa utresa fran Géteborg Danmarksterminalen omraden.

uppgav 26 % av chaufforerna att palastning skett pa
terminal, medan 28 % skulle lasta av vid terminal. Vid inresan uppgav 34 % att
palastning skett pa terminal, och 20 % att avlastning skulle ske pa terminal.

3.4.3. Kdrvagarna

Figurer 3.4.4 och 3.4.5 visar de kérvagar som chaufforerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Goteborg Danmarksterminalen.

E6/E20
67%

Figur 3.4.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.4.5: Kérvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.4.4. Godset

Tabell 3.4.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Gteborg Danmark.

Godsslag Topp 1 Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5
V'9 Ve ; Metall- Pappersmassa & Livsmedel & Varugrupp
fran Tréavaror K K L K
Sverige produkter pappersprodukter | djurfoder Okand
Andel 30 % 17 % 15 % 14 % 12 %

XII ::isl\r;gﬁis; Varugrupp Metall- Livsmedel & Zaggsgzg?ssa Trivaror
okand produkter djurfoder produkter
Andel 37 % 18 % 18 % 11 % 9%
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Farligt gods

Av samtliga transporter till och fran Géteborg Danmarksterminalen var 5 % av ekipagen pa utresa fran
Sverige markerade med beteckning for farligt gods, medan 2 % vid inresan.

Fyllnadsgrad 100

Figur 3.4.6 redovisar
fyllnadsgraden vid inresa
respektive utresa samt som uIn/Utresa
sammanvagt genomsnitt. m Utresa

Inresa

I genomsnitt har knappt 80 %

58
55
52
X %50
av fordonen minst 75 %
fyllnadsgrad. Andelen fulla
transporter ar hogre pa inresan. o
Andelen tomtransporter ar 23
- " " - o 1
relativt hog, sarskilt pa utresan " e
fran Sverige. 9 g 10
5 5 5 5 6
Figur 3.4.6: Fordelning av N | | | | 7

transporternas fyllnadsgrader. Tom 0 % 25 % Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

3.45. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Géteborg Danmarksterminalen &r lastbil med
pahangsvagn (trailer), 81 %. | dvrigt utgor lastbil med slap 4 % och lastbil utan slap 15 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.4.7 visar den procentuella férdelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare uppgar till 44 %.

15%
10%
5%

0%
o
&

o ) O

o X
S A M »
L L R S S R T . S S

Figur 3.4.7: Férdelning av fordonens arsmodeller.
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Figur 3.4.8 visar den procentuella férdelningen av

fordonens miljoklass. Knappt 85 % av fordonen har Ar1109at ELA‘;? 3 Eurod
P 0 0 R
miljoklass Euro 5 eller 6. / 11%
| praktiken alla fordon, 95 %, drivs med diesel, i Euro 6
ovrigt biodiesel (2 %) och Hybrid och CNG 1 % 38%
vardera.
Euro5
0,
Figur 3.4.9 visar fordonens registreringsland 46%
respektive chaufforernas nationalitet. Omkring 50 %
av chaufforerna ar hemmahorande i Danmark. Figur 3.4.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
60%
50%
40% M Fordon
Forare
30% -

20% -

10%

,ll,LLLLLL%

Danmark Polen  Bulgarien Sverige Ruménien Tyskland Litauen Estland  Norge Holland

Figur 3.4.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.4.6. Vart att notera: Goteborg Danmarksterminalen

I jamforelse med de andra studerade hamnarna ar féljande resultat fér Goteborg Danmarksterminalen
sarskilt vart att notera:

e Hog andel transporter med lokala (14 %) och regionala start- och malpunkter (36 %)

e Hog andel internationell transittrafik, 17 % av transporterna har start- och malpunkt utanfor
Sverige, och anvander darmed Sverige som transitland

e Mycket tydlig koppling till Danmark, med 89 % av de utrikes start- och malpunkterna. Dartill
ar cirka 50 % av chaufférerna hemmahérande och 45 % av fordonen registrerade i Danmark

e Relativt hog andel fordon som ej ar drivna enbart pa diesel (5 %)
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3.5. Varberg Danmarksterminalen
Varberg Danmarksterminalen &r en terminal i Varbergs hamn (se figur 3.5.1), beldgen strax vaster om
centrala Varberg. Terminalen ingdr i HallandsHamnar AB. De naturliga tillfartsvagarna ar E6/E20,

vég 41 och vég 153 och lokalt Ostra Hamnvégen. Jarnvagsanslutning saknas till sjalva farjeterminalen.

Varberg Danmarksterminalen har en farjeforbindelse till Grena pa Jylland i Danmark. Stena Line
trafikerar linjen med tva avgangar per riktning per dag. Restiden for 6verfarten ar cirka 4,5 timmar.

Ar 2016 hanterades knappt 45 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i HallandsHamnar.

3.5.1. Basfakta

e Kommun, lan: Varberg, Halland

e TEN-T-hamn: Comprehensive

e Central hamn: Ja
e Agare: Varberg och Halmstad kommun

e Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo:
container, torrbulk, skogsprodukter

\ gt
e RoRo-verksamhet som andel av total Figur 3.5.1: Oversiktskarta Varberg

godsomséttning i HallandsHamnar (ton): 18 %
3.5.2. Start- och malpunkter

Av Figur 3.5.2 framgar att 4 % av lastbilarna som passerar Varberg Danmarksterminalen har start-
eller malpunkt i Varbergs kommun. Totalt har 16 % av transporterna start- eller malpunkt inom
Hallands lan. Saledes har 84 % start- eller malpunkt utanfor det 1an dar hamnterminalen &r
lokaliserad.

84% 16%

- Varberg
- Halland Ovrigt
Utanfor Halland

Figur 3.5.2: Férdelning start- och mélpunkter.
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2% Ovre Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.5.3) har transporterna
start- eller malpunkt enligt nedan: % Mellersta Norrland

e Vastsverige: 49 %
e Smaland med 6arna: 24 %
¢ Ostra Mellansverige: 13 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 2 %, framst med
riktning Norge. Utrikes start- och malpunkter for transporterna

aterfinns till mycket stor del (87 %) i Danmark.

Figur 3.5.3: Fordelning start-
och malpunkter pd NUTS2-

Av transporter pa utresa fran Varberg Danmarksterminalen omraden

uppgav 38 % av chaufforerna att palastning skett pa terminal,
medan 41 % skulle lasta av vid terminal. Vid inresan uppgav 30 % att palastning
skett pa terminal, och 34 % att avlastning skulle ske pa terminal.

3.5.3. Korvagarna

Figurer 3.5.4 och 3.5.5 visar de kérvagar som chaufforerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Varberg Danmarksterminalen.

E6/E20
85 %

E6/E20
64 %

Figur 3.5.4: Korvégar vid resa till terminalen (utresan). Figur 3.5.5: Korvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.5.4. Godset

Tabell 3.5.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Varberg
Danmarksterminalen.

Godsslag Topp 1 Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5

Vid utresa = Pappersmassa Andra

fran och pappers- Travaror Metallprodukter tillverkade Okénd
Sverige produkter produkter

Andel 37 % 36 % 15 % 7% 7%

Vid inresa x Metall- Pappersmassa & .. Livsmedel och
till Sverige olens produkter pappersprodukter UlEIEIELR djurfoder
Andel 37 % 18 % 16 % 16 % 6 %
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Farligt gods

Av samtliga transporter till och fran Varberg Danmarksterminalen var 4 % av ekipagen pa utresa fran

Sverige markerade med beteckning for farligt gods, medan 2 % vid inresan.

Fyllnadsgrad 100
Figur 3.5.6 redovisar

fyllnadsgraden vid inresa

respektive utresa samt som
sammanvagt genomsnitt.

73
68
m Utresa 63
Inresa
I genomsnitt har drygt 90 % av
. % 50
fordonen minst 75 % %5
fyllnadsgrad. Andelen fulla
transporter ar hogre pa 38
utresan. Andelen 24 20
tomtransporter ar mycket lag.
7
6 4
Hm ||

® In/Utresa

Figur 3.5.6: Fordelning av

1 1 o 2 2 2
transporternas fylinadsgrader. 0 b — — ——

Tom 0 % 25% Halvfull 50 % 75 % Full 100 %
3.5.5. Fordonen och chaufférerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Varberg Danmarksterminalen &r lastbil med
pahangsvagn (trailer), 98 %. | 6vrigt utgor lastbil med slap 2 % och lastbil utan slap 0 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel
Figur 3.5.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran

2014 och senare uppgar till 30 %.
15%

10%

5%

0%
14 D o D Q Q2 Q

o O O ) o > N
\90, Y Y Y \,O’q :}0 :7,0 q,o q,o q,o r7/° ‘7/0 v ‘)0

Figur 3.5.7: Férdelning av fordonens drsmodeller.
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Figur 3.5.8 visar den procentuella fordelningen

av fordonens miljoklass. Drygt 70 % av
fordonen har miljoklass Euro 5 eller 6.

Euro 4
0,

| praktiken alla fordon, 97 %, drivs med diesel, 22%
i Ovrigt biodiesel (2 %) och Hybrid (1 %).
Figur 3.5.9 visar fordonens registreringsland
respektive chaufférernas nationalitet. Omkring
50 % av chaufférerna &r hemmahdrande i
Bulgarien eller Danmark. Figur 3.5.8: Férdelning av fordonens miljoklasser.

30%

20%

10%

0%

3.5.6.

M Fordon

W Forare

Bulgarien Danmark Litauen Ruménien Polen Sverige  Lettland Estland Ryssland Ukraina

Figur 3.5.9: Férdelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

Vart att notera: Varberg Danmarksterminalen

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Varberg Danmarksterminalen
sarskilt vart att notera:

Hog andel transporter med start- och malpunkter utanfor lanet (84 %), dock framst till
narbelagna lan

Mycket 1ag andel internationell transittrafik (2 %)
Mycket tydlig koppling till Danmark, med 87 % av de utrikes start- och malpunkterna

Hog genomsnittlig fylinadsgrad, omkring 90 % av fordonen har minst 75 % fylinadsgrad. Aven
en mycket 1ag tomlastgrad, endast 1 % av fordonen kor utan last

Under 2019 kommer farjeverksamheten i Varberg att upphéra och omlokaliseras till Halmstad
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3.6. Helsingborg RoRo

Helsingborgs hamn (se figur 3.6.1) ar beldgen i centrala Helsingborg, i mellersta Skane, drygt 60
kilometer norr om Malmo. Den naturliga tillfartsvéagen ar E6.

Helsingborg har farjeforbindelse till Helsingdr i Danmark. Ett rederi, Scandlines, trafikerar linjen med
72 avgangar per dag. Restiden for 6verfarten ar 20 minuter.

Ar 2016 hanterades drygt 400 000 fordon RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i
Helsingborg hamn.

3.6.1. Basfakta

e Kommun, lan: Helsingborg, Skane
e TEN-T-hamn: Comprehensive

e Central hamn: Ja

e Agare: Helsingborgs kommun &
30“ “ 7oRrg - Kristi;
o Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: ,f&\ CA QR
container, bulk A : .
Fa < Axavinge Esioy~" | oY
na 1c
¢ RoRo-verksamhet som andel av total 2 Ry

I - - - . 0 - o -
godsomséttning i Helsingborgs hamn (ton): 61 % Figur 3.6.1: Oversiktskarta Helsingborg

3.6.2. Start- och malpunkter

Av Figur 3.6.2 framgar att 31 % av lastbilarna som passerar Helsingborg hamn har start- eller
malpunkt i Helsingborg kommun. Totalt har 54 % av transporterna start- eller malpunkt inom Skane
l&an, i forsta hand i Helsingborgsomradet. Saledes har 46 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar
hamnen &r lokaliserad.

46% 54%

Figur 3.6.2: Foérdelning start- och malpunkter.
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Utifran ett NUTS2-perspektiv (Figur 3.6.3) har transporterna 0 % Ovre Norrland
Y - % Mellersta Norrland
start- eller malpunkt enligt nedan: 0 %M ta N

e Sydsverige: 55 %
e Vastsverige: 17 %
e Smaland med 6arna: 8 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 6 %. Utrikes start-
och malpunkter domineras av Danmark, Tyskland och Holland.

Av transporter pa resa fran Helsingborg uppgav 22 % av

chaufférerna att palastning skett pa terminal, medan 27 % skulle Figur 3.6.3: Fordelning start-

och malpunkter pd NUTS2-

lasta av vid terminal. Vid inresa till Helsingborg uppgav 26 % att omraden.
palastning skett pa terminal, och 23 % att avlastning skulle ske

pa terminal.

3.6.3. Korvagarna

Figurer 3.6.4 och 3.6.5 visar de kérvagar som chaufforerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Helsingborgs hamn.

E6/E20 |
54 %

Va3
1%

Figur 3.6.4: Kérvagar vid resa till terminalen (utresan). Figur 3.6.5: Korvégar vid resa till terminalen (inresan).
3.6.4. Godset

Tabell 3.6.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Helsingborg.

Vanligaste Topp1l Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5
godsslag
Vid utresa | Varugrupp okénd Travaror | Livsmedel @ Jordbruks- och | Metallprodukter
fran och skogsprodukter,
Sverige djurfoder | textiler och
levande djur

Andel 31 % 14 % 14 % 10 % 9%
Vidinresa | Jordbruks- och Livsmedel = Varugrupp @ Travaror Kemikalier,
till Sverige | skogsprodukter, och okéand kemiska

textiler, levande djur = djurfoder produkter
Andel 28 % 26 % 26 % 6 % 6 %
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Farligt gods

| genomsnitt var 4 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var hogre vid
inresa till Sverige (6 %), &n vid utresan (2 %).

Fyllnadsgrad

Figur 3.6.6 redovisar
fyllnadsgraden vid inresa
respektive utresa samt i
sammanvagt genomsnitt.

Sammanfattningsvis har, i
genomsnitt, 76 % av fordonen
minst 75 % fyllnadsgrad.
Avsevart fler bilar ar
fullastade pd inresan an pa
utresan.

Figur 3.6.6: Férdelning av
transporternas fylinadsgrader.

3.6.5.
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Tom o %

Fordonen och chaufforerna

25 %

Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Helsingborgs hamn ar lastbil med pahangsvagn
(trailer), 94 %. | 6vrigt utgor lastbil med slép 5 % och lastbil utan slép 1 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.6.7 visar den procentuella férdelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare (inklusive fordon tillverkade under 2017) uppgar till 46 %.

20%

15%

10%
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Figur 3.6.7: Férdelning av fordonens arsmodeller.
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Figur 3.6.8 visar den procentuella férdelningen
av fordonens miljoklass. Drygt 80 % av
fordonen har miljoklass Euro 5 eller 6.

| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel.

Figur 3.6.9 visar fordonens registreringsland
respektive chaufforernas nationalitet. Omkring
50 % av fordonen och chaufférerna ar
hemmahoérande i Sverige eller Norge.

Euro 6
38%

Euro 3

Euro 4
15%

Euro 5
44%

50%

® Fordon
40% 1 | 8 Fonare |
30% -
20% -

10%

Pld e

Sverige Polen Rumaénien Danmark Bulgarien Holland Tyskland LettlandMakadonienUkraina

Figur 3.6.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.6.6. Vart att notera Helsingborg

I jamforelse med de andra studerade hamnarna ar féljande resultat fér Helsingborgs hamn sarskilt

vart att notera:

e Mycket hog andel start- och malpunkter inom den kommun dar hamnen ar belagen (31 %).

e Mycket hog andel regionala (Sydsverige) start- och malpunkter (55 %).

e Hog andel livsmedel/djurfoder som godsslag pa inresan (28 %).

e Hog andel transporter utan last (18 %), sarskilt pd utresan fran Sverige (26 %).

e Hdg andel fordon registrerade i Sverige (52 %) och chaufférer hemmahdrande i Sverige (32

%).
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3.7. Malmo

Malmo-Copenhagen port, CMP, (se figur 3.7.1) ar belagen i vastra Malmo i sédra Skane. De naturliga
tillfartsvdgarna ér E6/E20 och E65 samt det lokala vagnatet.

Malmo har farjeforbindelser till Travemiinde i Tyskland. Ett rederi, Finnlines, trafikerar linjen med tva
till tre avgangar per dag. Restiden for 6verfarten ar 9 timmar.

Ar 2016 hanterades knappt 245 000 fordon RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Malmd
hamn.

3.7.1. Basfakta

e Kommun, lan: Malmo, Skéne
e TEN-T-hamn: Core

e Central hamn: Ja

e Agare: City & Port Development (Dk) 50 %,
Malmo stad 27 % och privata foretag 23 % strand

REGHIA:

e Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: Bulk 3
(torr och flytande), bilar

¢ RoRo-verksamhet som andel av total Figur 3.7.1: Oversiktskarta Malmo
godsomséttning i Malmd hamn (ton): 50 %

3.7.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.7.2 framgar att endast 15 % av lastbilarna som passerar CMP Malmé hamn har start- eller
malpunkt i Malm6 kommun. Totalt har 48 % av transporterna start- eller malpunkt inom Skane lan, i

forsta hand i Malméomrédet. Saledes har 52 % start- eller malpunkt utanfér det l1an dar hamnen ar
lokaliserad.

52%

- Malmo
I Skéne Ovrigt

) . . . Utanfor Skane
Figur 3.7.2: Férdelning start- och malpunkter.
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Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.7.3) har /0% Ovre Norrland
transporterna start- eller malpunkt enligt nedan: } el Npstd

e Sydsverige: 50 %
e Vastsverige respektive Smaland med Garna: 12 %
o Ostra Mellansverige: 11 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 5 %. Utrikes
start- och malpunkter domineras av Norge/Finland.

Vid transporter pa resa fran Malmo uppgav 29 % av
chaufférerna att palastning skett pa terminal, medan 26 %
skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till Malm6 uppgav 27
% att palastning skett pa terminal, och 25 % att avlastning
skulle ske pa terminal.

Figur 3.7.3: Fordelning start-
och malpunkter pd NUTS2-
omraden.

3.7.3. Kdrvagarna

Figurer 3.7.4 och 3.7.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive

fran (vid inresan)Malmé hamn.

V23 |
1%

E6/E20
82 %

Figur 3.7.4: Kérvagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.7.5: Kdrvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.7.4. Godset

Tabell 3.7.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Malmo.

Vanligaste Topp 1 Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5

Godsslag

Vid utresa Travaror Pappersmassa = Metallprodukter = Varugrupp Livsmedel och

fran Sverige och - okand djurfoder

produkter

Andel 22 % 20 % 20 % 15 % 9%

Vid inresartill | Varugrupp Livsmedel och = Metallprodukter | Tréavaror Pappersmassa

Sverige okand djurfoder och -
produkter

Andel 26 % 19 % 14 % 13 % 12 %
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Farligt gods

I genomsnitt var 2,5 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var nagot
hogre vid inresa till Sverige (3 %), an vid utresan (2 %).

Fyllnadsgrad 100
Figur 3.7.6 redovisar

fyllnadsgraden vid inresa

respektive utresa samt i
® In/Utresa 62 65

sammanvagt genomsnitt. & Utresa 60
Sammanfattningsvis har, i Inresa

genomsnitt, 78 % av fordonen %50

minst 75 % fyllnadsgrad.

Skillnaderna ar sma mellan

in- och utresan.

Figur 3.7.6: Fordelning av
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3.7.5. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Malmos hamn &r lastbil med pahéangsvagn (trailer),
99 %. | dvrigt utgor lastbil med slép och lastbil utan sléap tillsammans resterande 1 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.7.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare (inklusive fordon tillverkade under 2017) uppgar till 42 %.
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Figur 3.7.7: Férdelning av fordonens drsmodeller.
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Figur 3.7.8 visar den procentuella fordelningen av fordonens Euro 3
miljoklass. Omkring 80 % av fordonen har miljoklass Euro 5 100 ||Euro4
eller 6. 11%

| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel.

Figur 3.7.9 visar fordonens registreringsland respektive
chaufforernas nationalitet. Omkring 50 % av fordonen och
40 % av forarna ar hemmahdrande i Bulgarien, Holland
eller Rumanien.

Figur 3.7.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
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H Fordon

W Forare

20% -
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Bulgarien Holland Ruméanien Polen  Sverige Tyskland Litauen Ukraina MakadonienLettland

Figur 3.7.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.7.6. Vart att notera: Malmo

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Malmo hamn sérskilt vart att
notera:

e Hog andel start- och malpunkter inom den kommun dar hamnen ar belagen (15 %).
e Mycket hog andel regionala (Sydsverige) start- och malpunkter (50 %).

e Tydlig koncentration av start- och malpunkter till Tyskland och Holland (82 %).

e Relativt 1dg andel internationell transit (5 %).

¢ Relativt modern fordonsflotta, med hdg andel Euro 5 eller Euro 6 (88 %).
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3.8. Trelleborg

Trelleborg hamn (se figur 3.8.1) ar belagen i centrala Trelleborg, i sodra Skane. Den naturliga
tillfartsvagen ar E6.

Trelleborg har farjeforbindelser till Rostock, Sassnitz och Travemiinde i Tyskland. Tva rederier, Stena
Line och TT-Line, trafikerar linjerna med 1-5 tva avgangar vardera per dag. Dessutom finns
farjeférbindelse till Swinoujécie i Polen med TT-Line och Unity Line 4-5 ganger per dag. Restiden &r 4-
7 timmar (beroende pa destination) till Tyskland och 6,5 timmar till Polen.

Ar 2016 hanterades knappt 700 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Trelleborgs
hamn.

3.8.1. Basfakta
Yonal\ R 2K TR o
An-: 3 Haljarp = e
e Kommun, lan: Trelleborg, Skane jhc'm Ikaviing ESIOR
“odgekopindg . " et
e TEN-T-hamn: Core su_@ A6 Inc
Bjarred (=11 db
sapbommai. D28)
Central hamn: J g Mo Staita Ve ..o
. entral hamn: Ja forp nGeLaes,,.n :

e Agare: Trelleborg kommun

o Godsrelaterad verksamhet utdver RoRo:
bulk

linge bt
g6 Trelleborg .

Figur 3.8.1: Oversiktskarta Trelleborg

o RoRo-verksamhet som andel av total
godsomséttning (ton, inklusive jarnvag): 99 %

3.8.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.8.2 framgar att endast 2 % av lastbilarna som passerar Trelleborgs hamn har start- eller

malpunkt i Trelleborgs kommun. Totalt har 36 % av transporterna start- eller malpunkt inom Skane
l&n. Saledes har 64 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnen ar lokaliserad.

64% 36%

2%

- Trelleborg
I Skéne Ovrigt

Utanfor Skane
Figur 3.8.2: Fordelning start- och mélpunkter.
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1 % Ovre Norrland
1 % Mellersta Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.8.3) har transporterna
start- eller malpunkt enligt nedan:

e Sydsverige: 38 %
e Vastsverige: 18 %
e Smaland med 6arna: 10 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 7 %. Utrikes start-
och malpunkter domineras av Norge.

Av transporter pa resa fran Trelleborg uppgav 23 % av
chaufforerna att palastning skett pa terminal, medan 20 %
skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till Trelleborg uppgav 18
% att palastning skett pa terminal, och 17 % att avlastning skulle
ske pa terminal.

Figur 3.8.3: Fordelning start-
och malpunkter pd NUTS2-
omraden.

38%)

3.8.3. Korvagarna

Figurer 3.8.4 och 3.8.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Trelleborgs hamn.

E6/E20

E6/Ez20

Vioo
1%

Figur 3.8.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan). Figur 3.8.5: Korvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.8.4. Godset

Tabell 3.8.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Trelleborg.

Vanligaste Topp 1 Topp 2 Topp 3 ‘ Topp 4 Topp 5
godsslag

Vid utresa Metallprodukter =Pappersmassa = Travaror Varugrupp Livsmedel
fran Sverige & -produkter okand och djurfoder
Andel 26 % 24 % 20 % 17 % 7%

Vid inresa till Metallprodukter | Varugrupp Travaror Pappersmassa Livsmedel
Sverige okand & -produkter | och djurfoder
Andel 29 % 21 % 19 % 14 % 9%
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Farligt gods

| genomsnitt var 3 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var hogre vid
inresa till Sverige (5 %), n vid utresan (2 %).
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3.8.5. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Trelleborgs hamn ar lastbil med pdhangsvagn
(trailer), 99 %. | 6vrigt utgor lastbil med slép 1 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.8.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens drsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare (inklusive fordon tillverkade under 2017) uppgér till 45 %.

25%

20%

15%
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Figur 2.8.7: Fordelning av fordonens drsmodeller.



Figur 3.8.8 visar den procentuella fordelningen av
fordonens miljoklass. Omkring 85 % av fordonen har
miljoklass Euro 5 eller 6.

| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel.

Figur 3.8.9 visar fordonens registreringsland respektive
chaufforernas nationalitet. Omkring 45 % av fordonen
och chaufférerna &r hemmahdrande i Polen.

Figur 3.8.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
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Figur 3.8.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chauffoérernas nationalitet.

3.8.6. Vart att notera: Trelleborg

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Trelleborgs hamn sarskilt vart
att notera:

e Lagandel transporter med start- och malpunkter i den kommun dar hamnen ar belagen (2 %).
e Stor geografisk spridning av start- och malpunkter, bade pa kontinenten och i Sverige. Dock
en koncentration av start- och malpunkter till Tyskland och Polen (64 %) respektive Syd- och

Vastsverige (56 %).

e Relativt hog andel transporter till/fran Ostra och Norra Mellansverige samt
Stockholmsomradet.

e Moycket hdg andel trailers (99 %).
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3.9. Ystad

Ystad hamn (se figur 3.9.1) ar belagen i centrala Ystad, i sdra Skane, omkring 6 mil Gster om
Trelleborg. Den naturliga tillfartsvégen ar E65.

Ystad har farjeférbindelser till Swinoujécie i Polen och Rénne i Danmark (Bornholm). Tva rederier,
Polferries och Unity Line, trafikerar linjen till Polen med 6-7 avgangar per dygn (restid 6,5 timmar)
och BornholmerFaergen trafikerar till Bornholm med 3-8 avgangar vardera per dag (restid cirka 1,5 h).

Ar 2016 hanterades drygt 245 000 fordon RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Ystad
hamn.

3.9.1. Basfakta
e Kommun, lan: Ystad, Skéne

e TEN-T-hamn: Comprehensive

e Central hamn: Ja

e Agare: Ystad kommun

e Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: bulk Trelleborg'

Figur 3.9.1: Oversiktskarta Ystad
e RoRo-verksamhet som andel av total

godsomsattning (ton, inklusive jarnvag): 97 %
3.9.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.9.2 framgar att endast 5 % av lastbilarna som passerar Ystad hamn har start- eller

malpunkt i Ystad kommun. Totalt har 31 % av transporterna start- eller malpunkt inom Skane lan.
Saledes har 69 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnen ar lokaliserad.

69% 31%

Figur 3.9.2: Foérdelning start- och malpunkter.
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Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.9.3) har transporterna 1% Ovre Norrland
start- eller malpunkt enligt nedan: e allacin N rchaed

e Sydsverige: 35%
e Vastsverige: 19 %
e Smaland med 6arna: 12 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 10 %. Utrikes
start- och malpunkter domineras av Norge.

Av transporter pa resa fran Ystad uppgav 14 % av
chaufférerna att palastning skett pa terminal, medan 9 %
skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till Ystad uppgav 13 %
att palastning skett pa terminal, och lika stor andel att
avlastning skulle ske pa terminal.

Figur 3.9.3: Fordelning start-
och malpunkter pd NUTS2-
omraden.

3.9.3. Korvagarna

Figurer 3.9.4 och 3.9.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan) respektive
fran (vid inresan) Ystad hamn.

E6/E20

33%

Figur 3.9.4: Kérvéagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.9.5: Korvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.9.4. Godset

Tabell 3.9.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Ystad.

Vanligaste

godsslag Topp 1l Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5

Vid utresa Andra

o A Pappersmassa = Metall- Varugrupp ; )

fran Sverige x Travaror tillverkade
och -produkter | produkter okand produkter

Andel 26 % 24 % 20 % 14 % 10 %

Vid inresa Andra

till Sverige ngzgrUpp Metallprodukter | Travaror E?E rfe:zrgjljf:r tillverkade

P produkter
Andel 26 % 23% 18 % 15% 10 %
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Farligt gods
Enbart ekipage pa vag ut fran Sverige var markerade med beteckning for farligt gods (2 %).
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3.9.5. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Ystads hamn ar lastbil med pdhangsvagn (trailer),
94 %. | dvrigt utgor lastbil med slap 1 % och lastbil utan slap 5 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.9.7 visar den procentuella férdelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare (inklusive fordon tillverkade under 2017) uppgar till 34 %.
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Figur 3.9.7: Férdelning av fordonens arsmodeller.
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Figur 3.9.8 visar den procentuella fordelningen av Euro 3

fordonens miljoklass. Omkring 80 % av fordonen har 8% Euro4
miljoklass Euro 5 eller 6. Euro 6 13%
29%
| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel.
; . . . . Euro 5
Figur 3.9.9 visar fordonens registreringsland respektive 500
0

chaufforernas nationalitet. Omkring 80 % av fordonen
och chaufférerna &r hemmahdrande i Polen.

Figur 3.9.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
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Figur 3.9.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.9.6. Vart att notera: Ystad

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Ystads hamn sarskilt vart att
notera:

e Relativt hog ande transporter med start- eller malpunkt utanfor Sverige (10 %), framst med
riktning Norge.

e Mycket tydlig koppling till Polen, dar 73 % av transporterna har start- eller malpunkt.
Samtidigt relativt Idg andel transport via terminal (10-15 %).

e HOog andel tomtransporter pa utresa fran Sverige (23 %).

e Av fordonen &ar 84 % registrerade i Polen och av forarna kommer 77 % fran Polen.
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3.10. Karlshamn

Karlshamns hamn (se figur 3.10.1) &r beldgen i centrala Karlshamn och s6der om staden, i vastra
Blekinge. De naturliga tillfartsvagarna éar E22 och lokalt vég 15.

Karlshamn har farjeférbindelser till Klaipéda i Litauen. Rederiet DFDS Seaways trafikerar linjen med
1-2 avgangar per dag. Restiden for 6verfarten ar 14 timmar.

Ar 2016 hanterades knappt 85 000 fordon RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i
Karlshamns hamn.

3.10.1. Basfakta
e Kommun, lan: Karlshamn, Blekinge

e TEN-T-hamn: Comprehensive

e Central hamn: Ja
e Agare: Karlshamns kommun

e Godsrelaterad verksamhet utéver RoRo: energi-, skogs-
och bulkprodukter

e RoRo-verksamhet som andel av total godsomséttning Figur 3.10.1: Oversiktskarta Karlshamn
(ton): 35 %

3.10.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.10.2 framgar att 4 % av lastbilarna som passerar Karlshamns hamn har start- eller

malpunkt i Karlshamns kommun. Totalt har bara 6 % av transporterna start- eller malpunkt inom
Blekinge lan. Saledes har hela 94 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnen &r lokaliserad.

94% 6%

B Karlshamn

# Blekinge Ovrigt
Figur 3.10.2: Fordelning start- och mélpunkter. Transittrafik
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1 % Ovre Norrland

Utifran ett NUTS2-perpsektiv (Figur 3.10.3) har
transporterna start- eller malpunkt enligt nedan:

0 % Mellersta Norrland
e Sydsverige: 25%
e Vastsverige: 23 %

e Smaland med darna: 14 %

Den internationella transittrafiken uppgar till 29 %. Utrikes
start- och malpunkter domineras av Norge.

Av transporter pa resa fran Stromstad uppgav 40 % av
chaufférerna att palastning skett pa terminal, medan 51 %
skulle lasta av vid terminal. Vid inresa till Strémstad uppgav
42 % att palastning skett pa terminal, och 35 % att avlastning
skulle ske pa terminal.

Figur 3.10.3: Foérdelning
start- och malpunkter pa
NUTS2-omraden.

3.10.3. Kdrvagarna

Figurer 3.10.4 och 3.10.5 visar de kdrvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan)
respektive fran (vid inresan) Karlshamn hamn.

i E22/V15 : E22/V15
84 % : 87 %

Figur 3.10.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan). Figur 3.10.5: Korvagar vid resa fran terminalen (inresan).

3.10.4. Godset

Tabell 3.10.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Karlshamn.

Vanligaste

godsslag Topp 1l Topp 2 Topp 3 Topp 4 Topp 5
Vid utresa Andra
fran Sverige Metallprodukter ngggrUpp Za_pegﬁl:?(?:?a Travaror tillverkade
P produkter
Andel 27 % 19 % 17 % 12 % 12 %
Vid inresa Andra
till Sverige ngggrUpp Travaror Metallprodukter | tillverkade Za_p[iglgjsl:rll(?:?a
produkter P
Andel 33% 22% 17 % 14 % 12 %
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Farligt gods

I genomsnitt var 2,5 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var nagot
hogre vid inresa till Sverige (4 %), dn vid utresan (1 %).

Fylinadsgrad 100
Figur 3.10.6 redovisar
fyllnadsgraden vid inresa
respektive utresa samt i
sammanvagt genomsnitt. lo/lress 60 63
Sammanfattningsvis har, i Inresa
genomsnitt, 80 % av fordonen %50
minst 75 % fyllnadsgrad.
Skillnaderna ar sma mellan in-
och utresan.
18 18 17
Figur 3.10.6: Fordelning av 3 1 11 12 II
transporternas fyllnadsgrader. 5 5 6 5 6 Il
o ml: mm
Tom 0 % 25 % Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

3.10.5. Fordonen och chaufforerna

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Stromstads hamn ar lastbil med pahangsvagn
(trailer), 95 %. | 6vrigt utgor lastbil med slap 4 % och lastbil utan slép 1 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.10.7 visar den procentuella férdelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran
2014 och senare uppgar till 31 %.
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Figur 3.10.7: Férdelning av fordonens arsmodeller.
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Figur 3.10.8 visar den procentuella férdelningen av % IAnnaltl%H Euro 0: 4 %]
fordonens miljoklass. Omkring 65 % av fordonen har

miljoklass Euro 5 eller 6. Jamfort med andra hamnar sa
passerar har ovanligt manga fordon (21 %) med miljoklass
Euro 3.

| praktiken alla fordon, 97 %, drivs med diesel.

Figur 3.10.9 visar fordonens registreringsland respektive o
. . . 40 % ,~,'

chaufférernas nationalitet. Drygt 75 % av fordonen och s

chaufférerna &r hemmahdorande i Litauen. Figur 3.10.8: Fordelning av fordonens miljéklasser.
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Figur 3.10.9: Fordelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.
3.10.6. Vart att notera: Karlshamn

| jamforelse med de andra studerade hamnarna &r foljande resultat for Karlshamns hamn sarskilt vart
att notera:

e En mycket stor andel av godstransporterna har start- eller malpunkt utanfor det lan dar
hamnen ar belagen (94 %). | forsta hand finns start- eller malpunkt i Skane lan eller
Vastsverige.

e 29 % av transporterna anvander Sverige som transitland, framst Norge (17 %).

e Cirka 80 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad. Hogre &n totala genomsnittet.

e Relativt omodern fordonsflotta, med en relativt I1ag andel Euro 5 eller Euro 6 (61 %).
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3.11. Karlskrona

Karlskrona hamn (se figur 3.11.1) ar beldgen pa Verko 6ster om Karlskrona. Den naturliga
tillfartsvagen ar E65 och lokalt Verkdvéagen.

Karlskrona har farjeforbindelser till Gdynia i Polen. Rederiet Stena Line trafikerar linjen med 2-3
avgangar vardera per dag. Restiden for 6verfarten ar 10,5 timmar.

Ar 2016 hanterades omkring 115 000 RoRo-enheter (Trailers, lastfordon, slap m.m.) i Karlskrona
hamn.

3.11.1. Basfakta

e Kommun, lan: Karlskrona, Blekinge

e TEN-T-hamn: Comprehensive

¢ Central hamn: Ja

e Agare: Stena Line (huvudagare) och Karlskrona
kommun

¢ RoRo-verksamhet som andel av total godsomsattning Figur 3.11.1: Oversiktskarta Karlskrona
(ton): 95 %

3.11.2. Start- och malpunkter
Av Figur 3.11.2 framgar att endast 1 % av lastbilarna som passerar Karlskrona hamn har start- eller
malpunkt i Karlskrona kommun. Totalt har s lite som 3 % av transporterna start- eller malpunkt

inom Blekinge lan. Saledes har hela 97 % start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnen ar
lokaliserad.

97% 3%

B Karlskrona
# Blekinge Ovrigt
Transittrafik

Figur 3.11.2: Fordelning start- och mélpunkter.
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Utifran ett NUTS2-perspektiv (Figur 3.11.3) har
transporterna start- eller malpunkt enligt nedan:

e Smaland och 6arna: 23 %

e Vastsverige respektive Ostra Mellansverige: 16 %

¢ Norra Mellansverige: 13 %
Den internationella transittrafiken uppgar till 9 %. Utrikes
start- och malpunkter domineras av Polen. Daruttver har
transporterna start- eller malpunkt i framst Rumanien och

Norge.

Av transporter pa resa fran Karlskrona uppgav 17 % av
chaufférerna att palastning skett pa terminal och 17 % skulle

1 % Ovre Norrland

0 % Mellersta Norrland

2%

Figur 3.11.3: Férdelning
start- och malpunkter pa
NUTS2-omraden.

lasta av vid terminal. Vid inresa till Karlskrona uppgav 17 % att palastning skett pa terminal, och 15 %

att avlastning skulle ske pa terminal.

3.11.3. Kdrvagarna

Figurer 3.11.4 och 3.11.5 visar de kérvagar som chaufférerna nyttjat vid resa till (vid utresan)

respektive fran (vid inresan) Karlskrona hamn.

Figur 3.11.4: Korvagar vid resa till terminalen (utresan).  Figur 3.11.5: Kérvégar vid resa fran terminalen (inresan).

3.11.4. Godset

Tabell 3.11.1 summerar de vanligaste godsslagen vid ut- respektive inresa till Karlskrona.

Vanligaste
godsslag
Vid utresa Pappersmassa = Metall-

Topp 1l Topp 2 Topp 3

fran Sverige | & -produkter produkter UlEIEIELR
Andel 51% 30 % 23%
Vid inresa

. - Pappersmassa | Varugrupp ;
till Sverige & -produkter okand Travaror
Andel 25% 25% 24 %

Topp 4

Rundvirke
4%

Metallprodukter

23%

Topp 5

Livsmedel &

djurfoder
4%
Andra
tillverkade
produkter
8 %
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Farligt gods

I genomsnitt var 2,5 % av ekipagen markerade med beteckning for farligt gods. Andelen var nagot

lagre vid inresa till Sverige (2 %), &n vid utresan (3 %).

100

Fyllnadsgrad

Figur 3.11.6 redovisar
fyllnadsgraden vid inresa
respektive utresa samt i

sammanvagt genomsnitt. ® In/Utresa

® Utresa
Inresa

Sammanfattningsvis har, i %50

genomsnitt, 86 % av fordonen
minst 75 % fyllnadsgrad.
Skillnaderna ar sma mellan in-
och utresan.

Figur 3.11.6: Fordelning av 5 5 5

Halvfull 50 %

5 4 5
Hm

25 %

5 6,
. ml

Tom 0 %

transporternas fylinadsgrader.

3.11.5. Fordonen och chaufforerna

70 7 68

18
16 14

75 % Full 100 %

Den vanligaste fordonstypen som passerar genom Karlskrona hamn ar lastbil med pahangsvagn

(trailer), 91 %. | 6vrigt utgor lastbil med slap 2 % och lastbil utan slép 7 %.

Arsmodell, miljoklass och drivmedel

Figur 3.11.7 visar den procentuella fordelningen mellan fordonens arsmodeller. Andelen fordon fran

2014 och senare uppgar till 19 %.
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Figur 3.11.7: Fordelning av fordonens &rsmodeller.
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Figur 3.11.8 visar den procentuella fordelningen av Euro 6 Annat| (Eurol

fordonens miljoklass. Omkring 61 % av fordonen 15% \ 11% 1% Euro 2
har miljoklass Euro 5 eller 6. En stor andel (11 %) 1%
tillh6r aldre miljoklasser éan Euro 1.
| praktiken alla fordon, 99 %, drivs med diesel. Euro 3
Euro5 13%
) ) ) ) 46%
Figur 3._11.9 visar fordonens reglst_rermgslan_d ~JEuro 4
respektive chaufférernas nationalitet. Omkring 90 13%
% av fordonen och chauffoérerna &r hemmahdrande
i Polen. Figur 3.11.8: Fordelning av fordonens miljoklasser.
100%
90% N
80% :
¥ Fordon
70% - | W Forare
60%
50%
40%
30% -
20%
10%
i N = —

Polen Ruménien Ukraina Bulgarien Sverige Lettland Norge Osterrike Tjeckien Kroatien

Figur 3.11.9: Férdelning av fordonens registreringsland respektive chaufférernas nationalitet.

3.11.6. Vart att notera:; Karlskrona

I jamforelse med de andra studerade hamnarna ar féljande resultat fér Karlskrona hamn sarskilt vart
att notera:

e En mycket stor andel av godstransporterna har start- eller malpunkt utanfor det lan dar
hamnen ar beldgen (97 %). | forsta hand sker transporterna till/frdn Smaland (23 %).

e Omkring 9 % av transporterna anvander Sverige som transitland.

e Cirka 83 % av de europeiska godstransporterna har start- eller malpunkt i Polen.

e Omkring 85 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad. Hogre 4n genomsnittet.
e Relativt omodern fordonsflotta, med en relativt 13g andel Euro 5 eller Euro 6 (61 %).
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4. Oresundsbroundersokningen

I detta kapitel redovisas resultaten fran godstransportkartlaggningen 6ver Oresundsbron. Enligt
Oresundsbrokonsortiet passerade cirka 460 000 lastbilstransporter pd Oresundsbron 2016. Totalt
gjordes 166 telefonintervjuer; 70 med foretag (akerier och speditorer) i Danmark och 96 med foretag i
Sverige. Se vidare avsnitt 1.3.2.

De foretag som ingar i Oresundsbroundersokningen har i genomsnitt 44 lastbilar per foretag (45 i de
svenska och 42 i de danska foretagen). | snitt gors for dessa féretag drygt 23 enkelpassager per vecka
over Oresundsbron. Uppdelat pa svenska och danska foretag ar antalet enkelpassager 23 respektive 24
per vecka. De danska foretagen har i medeltal betydligt fler Brobizzar (Bropass) &n de svenska (45
jamfort med 9).

4.1. Start- och malpunkter

41.1. Lander for palastning infor inresa till Sverige

| figur 4.1 framgér i vilka lander som palastning har skett infor inresa till Sverige, for de intervjuade
foretagen. De svenska foretagen lastar i 53 % av fallen pa i Danmark, innan resan 6ver till Sverige pa

Oresundsbron. Bland danska foretag &r motsvarande siffra 91 %. Andra vanliga lander ar Tyskland,
Holland och Belgien, dar 19 %, 7 % respektive 5 % av foretagen uppger att palastning har skett.

100%
m Totalt Oresundsbron
0,
80% m Svenska foretag
Danska foretag
60% -
40% -
20% -

0% - T T - T - T mlll T _—l——_—l—_—l——_—l——_—l——_—\
g > > > > & o > > > NG
$ X2 g F ; X2 & X >

& & L F F <§§ o PO

Figur 4.1. Lander for palastning infor inresa till Sverige
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4.1.2. Lander for avlastning efter utresa fran Sverige

I figur 4.2 framgar i vilka lander som avlastning har skett efter utresa fran Sverige. De svenska
foretagens lastbilar lastar i 75 % av fallen av i Danmark. Motsvarande siffra for de danska foretagen,
som har varit i Sverige, ar 96 %. Andra vanliga lander for avlastning bland de svenska foretagen &r
Tyskland och Holland; 34 % respektive 11 %.

100%
m Totalt Oresundsbron
80% m Svenska foretag
Danska foretag
60% -
40% -
20% -
o% 4 . . - . - . ‘ . __'_—_'___'_——_'_——_'_——_|
g > > > > A2 e > ) >
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o > > N > & A
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Q‘§ @ “2’ % %Q Q{b QO Oto
Figur 4.2 Lander for avlastning efter utresa fran Sverige.
4.1.3. Orter vid avlastning vid inresa till Sverige

Vid inresa till Sverige ar de vanligaste kommunerna att lasta av godset i Malmd, Helsingborg,
Goteborg, Stockholm samt Jonkdping (figur 4.3). Drygt 50 % av de danska féretagen och 33 % av de
svenska lastar av i Malmo eller Helsingborg. De danska féretagen lastar i betydligt hégre grad an de
svenska av i Stockholm och Jonkdping.

35%

30% m Totalt Oresundsbron |

25% m Svenska Foretag

20% - Danska Foretag
15%
10%

5%

Figur 4.3 Orter for avlastning vid inresa till Sverige.



4.1.4. Orter vid palastning vid utresa fran Sverige

Vid utresa fran Sverige har palastning framst skett i Malmo, Goteborg, Stockholm, Helsingborg samt
Jonkoping (figur 4.4). Drygt 40 % av de danska foretagen och 25 % av de svenska lastar pa i Malmo
eller Helsingborg. | jamfdrelse med orterna dar avlastning sker (figur 4.3) &r det noterbart att andelen
transporter dar avlastning sker i Helsingborg (17 %) ar hogre an andelen dar palastning sker i
Helsingborg (10 %).

30%
25% m Totalt Oresundsbron |-
20% - m Svenska Foretag -
15% 1 Danska Foretag
10% -

5% -

0% -
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Figur 4.4. Orter for palastning vid utresa fran Sverige.

4.2. Korvagarna

I figur 4.5 och 4.6 visas vilka kérvagar de intervjuade féretagen uppger att de anvander vid utresa fran,
respektive inresa till, Sverige. Sjalva broférbindelsen utgdrs av E20, som ansluter till E6 vid trafikplats

12 (Petersborg). Detta innebér att samtliga transporter behdver anvanda E20, och i praktiken éven E6
omkring Malmo.

Figurerna visar pa en i princip identisk fordelning. Omkring 4-5 % anvander E65 mot Ystad, medan
13-14 % anvander E22 mot Gstra Skane och Blekinge. Vidare uppger knappt hélften av de intervjuade
foretagen att de anvander E4, som ansluter E6/E20 vid Helsingborg (utanfoér kartan). Andelen av
transporterna dar av- eller palastning sker i Trelleborg (E6 s6derut) uppgar till endast omkring 2 %.

E6/E20N E2 E6/E20N
82% 82%

Figur 4.5. Karta 6ver korvagar ut fran Sverige. Figur 4.6 Karta 6ver korvagar in i Sverige.
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4.3. Godset

I figur 4.7 framgar vilka godsslag som de intervjuade foretagen uppger att de transporterar till och fran
Sverige via Oresundsbron.

Det vanligaste godsslaget & Andra tillverkade produkter inklusive transportmedel och maskiner,
totalt 32 % och for svenska foretag 37 %. Svenska foretag fraktar aven forhallandevis mycket
Livsmedel och djurfoder (24 %), medan danska foretag transporterar mycket inom kategorin
Jordbruks- och skogsprodukter, textilier och levande djur (19 %).

Andra tillverkade prod. inkl transportm. och maskiner
Livsmedel och djurfoder
Obearbetade/bearbetade mineralprod., byggmaterial

Jordbruks- och skogsprod., textilier och levande djur

Kemikalier, kemiska produkter inkl.
konstgddningsmedel

Metallprodukter

Travaror

Pappersmassa och pappersprodukter
Varugrupp okand

Fasta mineralbranslen och raolja

Malmer och metallavfall

m Totalt Oresundsbron

Petroleumprodukter m Svenska féretag
Rundvirke | Danskla foretag |
0% 10% 20% 30%

Andelen transporter med farligt gods uppgar till 7 % for de intervjuade svenska foretagen och 9 % for
de danska.

43.1. Fylinadsgrad

I figur 4.8 och 4.9 redovisas hur fordelningen av lastutnyttjande ser ut vid utresa fran, respektive
inresa till, Sverige. Varden redovisas uppdelat for svenska respektive danska foretag samt som ett
sammanvagt genomsnitt.

Vid utresa fran Sverige (figur 4.8) har endast hélften av alla transporter fullt lastutnyttjande, det vill
séga fyllnadsgraden ar 100 %. | genomsnitt har 70 % av transporterna minst 75 % fyllnadsgrad, med
aningen hogre fyllnadsgrad for svenska foretag. | genomsnitt utgors 8 % av tomtransporter, med en
tydlig 6vervikt av danska foretag (13 % tomtransporter).
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Figur 4.8 Fordelning av transporternas fyllnadsgrad vid utresa frén Sverige.

Vid inresan till Sverige (figur 4.9) &r i genomsnitt 44 % av alla fordon fullastade, och 65 % av fordonen
har minst 75 % fyllnadsgrad. Lastbilar fran de danska foretagen ar i hogre grad fullastade an svenska
(58 gentemot 34 %).

I genomsnitt utgdrs 20 % av tomtransporter, med en tydlig 6vervikt av svenska foretag (31 %
tomtransporter). Saledes ar det for svenska intervjuade foretag, vid inresan till Sverige, nastan lika stor
andel transporter med full last som helt utan last.

100%
90%
80%
70%
60%
50% —
40%
30%
20%
10%

0%

Tom O % 25% Halvfull 50 % 75 % Full 100 %

m Oresundsbron inresa  ® Svenska foretag Danska foretag

Figur 4.9 Férdelning av transporternas fylinadsgrad vid inresa till Sverige.

65



4.4,

Fordonstyp och lastbarare

Den vanligaste fordonskonfigurationen (figur 4.10) for bade svenska och danska foretag med
transporter éver Oresundsbron &r lastbil med slap (i snitt 40 %), sarskilt for danska foretag (46 %).

Lastbil med pdhangsvagn (trailer) ar nast vanligast (26 %) och darefter lastbil utan slap (19 %).
Noterbart &r att de intervjuade foretagen uppger att 15 % av transporterna utfors med andra
fordonstyper.

50%
40%
30%
20%
10%

0%

m Oresundsbron Total

m Svenska foretag

Danska foretag

Lastbil Lastbil med slap  Lastbil + pdhangsvagn Annan

Figur 4.10 Fordelning av fordonstyper.

Den mest forekommande typen av lastbarare (figur 4.11) hos de intervjuande foretagen ar trailer, i
genomsnitt 52 %, i synnerhet for de danska transportérerna (61 %). Tank och container &r mindre
forekommande med 12 % respektive 5 %. Aven andra typer av lastbarare forekommer i stor
utstrackning (i genomsnitt 31 %).

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

4.5.

— m Oresundsbron Total

| mSvenska foretag

Danska foretag

Container Tank Trailer Annan

Figur 4.11 Foérdelning 6ver olika typer av lastbarare.

Vart att notera: Oresundsbroundersékningen

Oresundsbroundersokningen ar utford som telefonintervjuer med akerier och speditérer.
Totalt baseras resultaten pa intervjuer med 96 foretag i Sverige och 70 med foretag i Danmark.

Mal- eller startpunkter for transporterna ar, utéver Sverige, framst Danmark och darefter
Tyskland och Holland. Vanliga kommuner i Sverige ar Malmo, Helsingborg, Géteborg,
Stockholm och Jonk&ping.

Intervjuerna pavisar en relativt hog andel transporter med farligt gods (7-9 %).

Fyllnadsgraden &r relativt 1ag, knappt 50 % av transporterna har full last. For svenska foretag
ar det, vid inresan till Sverige, nastan lika andelar transporter med full last som helt utan last.
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5. Sammanlagt resultat (hamnar och Oresundsbron)

I detta kapitel redovisas det sammanlagda resultatet fran hamnstudien och Oresundsbrostudien.

Sveriges avsevart storsta RoRo-hamn &r Trelleborg hamn, med knappt 700 000 transporter, foljt av
Goteborgs hamn med nastan 500 000 transporter. P& Oresundsbron passerade cirka 460 000
lastfordon ar 2016. Viktigt att notera &r att i Sveriges Hamnars statistik mats lastfordon i enheter och
slap som ingar i fordonsekipage raknas som separat enhet pa farjan. Man bor dven tanka pa att
hamnens och fartygens slapfordon ingdr i statistiken, vilket tagits i beaktande i denna studie.

Antal transporter till/frdn hamnarna inom de studerade lanen samt dver Oresundsbron var cirka
2770 000 ar 2016 (se figur 5.1).

800 000
700 000
600 000
500 000
400 000
300 000
200000
100 000

0 -

Figur 5.1. Antal hanterade enheter/lastbilstransporter fér de studerade hamnarna samt Oresundsbron for
2016. Kallor: statistik fran Sveriges Hamnar och Oresundsbrokonsortiet.

1s Baserat pa statistik fran Shippax 2016
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5.1. Korvagar till och frdn hamnar och Oresundsbron

De vagstrackor som anvands mest vid transporter via A q.omws

\

\
k.S \

de studerade hamnarna ar (figur 5.2):

e E6/E20 mellan Helsingborg och Malmé (31

%)
e E6 till och fran Trelleborg (25 %)

e E6/E20 till och fran Géteborg (15 %)

Transporter till och fran Géteborg i nordlig och 6stlig

riktning sker i huvudsak pa tre vagar:

e E6 (transporter till/fran Norge)

e E45 (transporter till/fran norra och mellersta

Sverige)

e E20 (transporter till/fran Stockholm)

Halmstad

Figur 5.2. Karta éver korvagar till och frdn hamnarna.

Forutom E6 och E20 anvands vagarna E4, E22 och E65 frekvent genom Skane, vagar som ansluter till

Helsingborg, Malmé respektive Ystad.

Figur 5.3 visar det sammanlagda resultatet for hur fordelningen av anvandningen av vagar ser ut per
hamn. Osakerheten &r mycket stor betraffande om lastbilarna kort pa vissa vagar langt bort fran

hamnarna. Dessa vagar har darfor raknats bort.

Studien visar att drygt 1 400 000 lastfordon kor pa vag E6 fran/till en hamn arligen. Vid transport
over Oresundsbron har knappt 240 000 lastfordon kért pa E6:an. Farre respondenter har uppgett att
de har kort pd E20, aven om vagen ligger i direkt anslutning till bron och alla maste ta den vagen. En
viktig anledning till detta ar formodligen att den vagen har gemensam vagstracka med E6 mellan
Malmo och Goteborg och det &r E6. Endast 19 respondenter har svarat att de anvant bada vagarna. Det
ar beraknat att knappt 340 000 lastfordon kor arligen pd E20 och E6 i samband med 6verfart pa

Oresundsbron.

Totalt ihop med hamntrafiken &r det cirka 1 640 000 transporter som kor pa E6, vilket gor denna vag
till den mest anvanda bland de studerade transporterna. Nast mest anvand &r E4 med totalt omkring

740 000 fordon.
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Figur 5.3. Vagar som anvands for transporter till och frén hamnarna och Oresundsbron.

5.2. Start- och malpunkter

5.2.1. | Sverige
Totalt for alla hamnar och Oresundsbron &r Goteborg, Helsingborg och Malmé vanligaste pa- och
avlastningsstéllen med omkring 10 % vardera (se figur 5.4).

Den vanligaste kommunen for pa- och avlastning av gods till/fran hamn i Sverige ar Goteborgs
kommun med knappt 10 %. Déarefter kommer Helsingborg och Malmé med omkring 9 % respektive 6
%. Aven Stockholm och Jonkdping ar vanligt med cirka 3 % vardera.

For Oresundsbron &r Malmo den kommun dar man gor flest pa- och avlastningar med nistan en
fjardedel (cirka 24 %). Aven Goteborg (15 %), Helsingborg (14 %) och Stockholm (13 %) forekommer
ofta for pa- och avlastning i samband med resan éver Oresundsbron.

Det bor noteras att fragan gallande vilken kommun som besoktes skilde sig ndgot mellan hamnstudien
och Oresundsbroundersékningen. | Oresundsbroundersokningen kunde respondenten besvara med
flera kommuner, medan i hamnstudien kunde endast uppges en kommun (den senaste kommunen fér
palastning respektive forsta kommunen for avlastning).
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Figur 5.4. Start- och malpunkter for transporterna i Sverige.
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5.2.2. | Europa

Vid jamforelse av lander dar palastning eller avlastning gors i samband med farjetransporten, ar Polen
(25 %), Tyskland (23 %) och Danmark (17 %) oftast forekommande (se figur 5.5). | samband med
transport 6ver Oresundsbron sker pé- eller avlastning framst i Danmark (77 %), foljt av Tyskland (21
%). Aven i detta fall finns en skillnad i hur fragan stélldes i de bdda undersokningarna.
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Figur 5.5. Start- och malpunkter fér transporterna i Europa.

5.3. Resvagar till Sverige

I intervjuerna infor utresan fran Sverige via hamn tillfrdgades chaufforer med utlandsregistrerade
fordon genom vilken inkérsport de hade tagit sig till Sverige vid inresan (se figur 5.6). Det vanligaste
(62 %) var att ankomsten skett med samma farjelinje, darefter med en annan farjelinje (24 %).

Chaufforer i svenskregistrerade fordon fragades istallet hur de planerade att ta sig in till Sverige vid
kommande tillbakaresa. Av dessa chaufférer svarade 69 % att de planerade att anvdnda samma
farjelinje. Nast vanligaste svaret var att de skulle komma tillbaka 6ver Oresundsbron eller fran Norge
(framst E18) med 12 % vardera.

100%

m Utlandsregisterade fordon
80% —

Svenskregisterade fordon

60% - —
40% -

20% - .

0% : | T e e

Den har Annan Oresundsbron Haparanda  E18 (Oslo) Annan vég
farjelinjen farjelinje frén Norge

Figur 5.6. Fordelning 6ver vilken inkdrsport som anvéants vid inresan till Sverige.
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5.4. Gods och fylinadsgrad

Vid utresor fran Sverige (via en hamn) ar pappersmassa/pappersprodukter (22 %), metallprodukter
(22 %) och travaror (20 %) de vanligaste godstyperna (se figur 5.6). Vid inresa till Sverige (via en
hamn) &r istallet metallprodukter, travaror samt livsmedel och djurfoder mest férekommande med 21
%, 15 % respektive 12 % vardera.

Varugrupp okand utgor en stor andel (30 %) vid inresan. Detta visar pa en stor osakerhet i svaren. En
trolig anledning ar att respondenten for inresan, till skillnad fran utresan fran Sverige, inte fragats om
det som ar pa gang att ske utan om det som skedde tidigare (utlandsregistrerade fordon) eller det som
kommer att ske i framtiden (svenskregistrerade fordon).

Pa Oresundsbron &r andra tillverkade produkter inklusive transportmedel och maskiner mest
forekommande (32 %) foljt av livsmedel och djurfoder (18 %).

Pappersmassa och pappersprodukter

Metallprodukter

Travaror

Varugrupp okand

Livsmedel och djurfoder

Andra tillverkade prod. inkl transportm. och maskiner
Jordbruks- och skogsprod., textilier och levande djur
Rundvirke

Kemikalier, kemiska prod. inkl. konstgédningsmedel

Obearbetade/bearbetade mineralprod., byggmaterial

Petroleumprodukter

m Hamn Utresa
Malmer och metallavfall ® Hamn Inresa

Oresundsbron

Fasta mineralbranslen och raolja

0% 10% 20% 30%

Figur 5.6. Fordelning mellan de olika varugrupperna.

54.1. Farligt gods

Totalt av alla godstransporter till/frdn hamnarna och pa Oresundsbron var 3-4 % skyltade for att det
fanns farligt gods i lasten. Oresundsbron har en storre andel transporter med farligt gods (7,5 %) an
hamnarna. Vid transporten fran Sverige via hamn ar andelen 4,2 %, motsvarande andel for transporter
till Sverige via hamn &r 2 %.

I hamnstudien framgar att Goteborgs RoRo-terminal skiljer sig fran évriga hamnar med en andel pa 13
% med farligt gods vid transport fran Sverige.
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5.4.2. Fyllnadsgrad
I figur 5.7 och figur. 5.8 redovisas fyllnadsgraden for utresan respektive inresan.

Vid utresa fran Sverige via hamn &r cirka 59 % av alla lastfordon fullastade och 16 % tomma. Omkring
75 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad. Vid utresa 6ver Oresundsbron &r 50 % av alla
lastfordon fullastade och 8 % kors utan last.
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mUtresa ®Hamn Utresa Oresundsbron Utresa

Figur 5.7. Fyllnadsgrad vid utresa fran Sverige.

Vid inresa till Sverige via hamnarna ar andelen lastfordon som ar fullastade hdgre an vid utresan (65
gentemot 59 %). Omkring 83 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad. Andelen tomtransporter
ar betydligt Iagre vid inresan an vid utresan (8 gentemot 16 %).

For inresa till Sverige 6ver Oresundsbron ar andelen fullastade fordon lagre &n vid utresan (44
gentemot 50 %). Endast 64 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad. Andelen tomtransporter
ar betydligt hégre vid inresan &@n vid utresan (20 gentemot 8 %).
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Figur 5.8. Fyllnadsgrad vid inresa till Sverige.
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Sammanlagt (in- och utresor) kors 62 % av transporterna via hamn och 42 % via Oresundsbron med
full last (se tabell 5.1).

Tabell 5.1. Fylinadsgrad.

Fyllnadsgrad Totalt Hamnar Oresund-
totalt bron
Tom, 0 % 12 % 12 % 14 %
25% 4% 3% 6 %
Halvfylld, 50 % 7% 6 % 13 %
75 % 17 % 17 % 20%
Helt fylld, 100 % 60 % 62 % 47 %
Summa 100 % 100 % 100 %
5.5. Fordon och forare
5.5.1. Fordonstyp

Den vanligaste fordonstypen i hamnstudien ar lastbil med pahangsvagn, 92 %. | Oresundsbrostudien
ar lastbil med slap oftast forekommande, 47 % (se figur 5.9). Det bor pdpekas att i
Oresundsbroundersokningen fanns dven svarsalternativet “Annan fordonstyp” vilket inte &r medtaget i
denna sammanfattning.

100%

80% -+— m Utresa hamn

60% +— = Oresundsbron

40%

20%

0% __—. Figur 5.9. Diagram 6ver fordonstyp.
Lastbil Lastbil med slap Lastbil +
pahangsvagn

5.5.2. Fordonens arsmodell

Andelen nya fordon (2014 eller 20%
yngre) ar39 % i

hamnundersékningen (se figur

5.10). Bland de lite &ldre 10%
arsmodellerna utgor ar 2007

15%

5%
och 2008 drygt 16 % vardera.

o% T T T T T T T T 1 1 1
Figur 5.10. Diagram &ver fordonens O 9 X L Q, 0
arsmodell. ,\90’ \90’ ,\/O,q o,q o,
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5.5.3. Fordonens miljoklass

EuroO| |Eurol Euro 2
0,2% N 0,1% | 20
I klassificeringen av fordonens miljoklass tillhdr 35 % Annat :
av fordonen miljoklass Euro 6 (se figur 5.11). Euro 6 ar 0.8% E:;(g/?’
den nyaste miljoklassen och har striktare utslappskrav L2
an tidigare. EUro 6 Eﬁ‘g)o/f
35,0% '
Det dominerade drivmedlet ar diesel (98-99 %). I 6vrigt
forekommer biodiesel (1 %) samt, men i mycket liten
skala, hybrid- och gasdrift.
Euro5
47,1%

Figur 5.11. Férdelning 6ver miljoklasser.

5.5.4. Fordon och férare per land

Enligt hamnstudien &r lastfordonen oftast registrerade i Polen (35 %) f6ljt av Sverige (16 %), Litauen
(8 %) och Bulgarien (8 %) (se figur 5.12). Sammantaget ar 84 % av fordonen utlandsregistrerade.

Fordelningen mellan forarnas hemlander ar ungeféar detsamma som for fordonen.

40%
30% - - _—
® Fordon mForare

20% -

10% -

o% A 1 T I T I T I T l T . T . T T - T - T T T T — 1

o T S S N S s SN > & & & &

F G S T

Figur 5.12. Fordelning 6ver lander dar fordonen &r registrerade och forarna hemmahdérande.

5.6.

Lastbarare

I hamnstudien och Oresundsbrostudien var trailer den vanligaste typen av lastbarare hos lastfordonen
med 88 % respektive 75 % (se figur 5.13). Andelen med tank skiljde sig daremot mycket mellan
hamnarna (4 %) och Oresundsbron (18 %).

100%
80% +— m Utresa hamn
60% Oresundsbron ——
40% —
20% —
0% I ——— — :
Container Tank Trailer

Figur 5.13. Diagram over lastbarare.
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6. Jarnvagstransporter

For att komplettera bilden av lastbilstrafiken till farjeverksamheten i de olika hamnarna har &ven
jarnvagstransporterna oversiktligt kartlagts.

Det kan inledningsvis konstateras att flera av de studerade hamnarna har tillgang till
jarnvagsinfrastruktur. 1 manga fall gar det ocksa godstagstrafik till och fran hamnarna, dock ofta
kopplad till en annan hamnverksamhet &n just farje-/RoRo-trafiken. Detta kapitel fokuserar pa den
godstagstrafik till och frdn hamnarna som har utbyte med farje-/RoRo-trafiken. Det kan antingen
handla om att lastbilstrailers transporteras till eller fran hamnen med jarnvag, eller att jarnvagsvagnar

transporteras med farjan.

6.1. Tre kategorier av hamnar avseende koppling till jarnvagstrafik

De studerade hamnarna kan kategoriseras i tre grupper:

1. Avsaknad av
jarnvagsanslutning till
hamnen och de
infrastrukturella

forutsattningarna gor att det

inte &r mojligt med utbyte
mellan godstagstrafik och
farje-/RoRo-trafiken.

2. Forutsattningar finns for

utbyte mellan godstagstrafik
och lastbilstrafik pa farjorna,

men inget utbyte sker i
dagslaget.

3. Utbyte mellan godstagstrafik
och lastbilstrafik pa farjorna

sker i dagslaget.

Resultaten sammanfattas i figur 6.1.

Orebro
Fredrikstad Kristinehamn o
B iden
Amal
Manestad
Motala
Lidkoping
Skovde Linképing
Uddevalla )
o €4 |
Trollhattan
€6 |
[ £45 |
Jonkgpmg
0rg Bogas
Kungsbacka
Vetland:
[ E4
Vamamo
Y o
Vaxjo
Ha'mstad
 E6 |
 E4
Karlskrona
lane 26
Helsingbgay Kristianstad -
. Kategori 3 —utbyte sker
; ; Lund
) Kategori 2 —potential o
i ®
Mal

. Kategori 1—inga férutsdttningar

‘ ©

Figur 6.1: Hamnar i respektive kategori. | kategori 3 har de hamnar med mer
omfattande utbyte markerats med storre punkt.
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6.1.1. Hamnar dar forutsattningar saknas

I den forsta kategorin hamnar Stenas Danmarks- och Tysklandsterminaler i Go6teborg, da
dessa terminaler saknar jarnvagsanslutning. Det &r dock mojligt att en delméngd av de trailers som
kors pa farjorna har omlastats till/fran tdg vid Arken kombiterminal, som sedan december 2017 ar
beladgen i Ytterhamnarna.

Aven Stromstad raknas till denna kategori, d& ingen godstagstrafik kors till Stromstad i dagslaget.
Det saknas aven jarnvagsanslutning mellan Strémstad C och farjeterminalen.

6.1.2. Hamnar dar forutsattningar finns men utbyte saknas

I tabell 6.1 visas hamnarna i kategori 2. Det ar fem hamnar som pa delvis olika sétt har potential att
hantera jarnvéagsgods i farjetrafiken, antingen jarnvagsvagnar som kors pa/av farjan eller i
kombiupplagg dar gods lastas om mellan jarnvag och lastbil i direkt anslutning till farjeterminalen.
Denna kategori inkluderar &ven hamnar som har jarnvagstrafik i dagsléaget, men utan koppling till
farje-/RoRo-trafiken.

Samtliga av nedan hamnar har jarnvagsanslutning, men endast Karlskrona hamn har elektrifierade
spar till terminalen.

| Karlskrona hamn finns kombiterminal i hamnen, dér trailers tidigare har hanterats i en
jarnvagspendel via farjeforbindelsen. I dagsléaget sker dock forsorjningen till hamnen enbart med
vagtransporter.

Ystads hamn har trafik med tva jarnvagsfarjor. Jarnvagsvagnarna rullas av/pa farjorna och rangeras
pa Ystads vaxlingsbangard med anslutande vagnslasttrafik till/fran Malmé. | Ystad finns i dagslaget
inte ndgon kombiterminalverksamhet eller annan terminalverksamhet dar jarnvagsgodset kan
omlastas. Inget utbyte sker mellan godstags- och lastbilstrafiken. Hamnen ser en nedatgdende trend
for jarnvagstrafiken pa farjorna.

I Helsingborgs hamn hanteras varje vecka ett storre antal kombipendlar i kombiterminalen samt ett
antal vagnslaster, dock sker inget utbyte med farje-/RoRo-trafiken. Det finns ingen jarnvagskoppling
till farjelaget, men daremot till RoRo-hamnen. Trailers hanteras dock vid stadens andra
kombiterminal, belagen invid Rannarbanan/rangerbangérden, och darmed en bit ifran hamnen. En
delméngd av dessa skulle mgjligtvis kunna ha koppling till farjorna, dock inte som l6sa trailers.

I Varberg sker omlastning av vagnslaster i hamnen, utan koppling till farjetrafiken. Det skulle dock
vara mojligt att dra trailers till farjelaget frdn hamnterminalen vid behov.

Halmstads hamn har ingen regelbunden farjetrafik och utbyte med jarnvagsgods &r darfor inte
mojligt. Daremot hanteras bade container- och vagnslasttag for vidare transport av godset till sjoss.
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Tabell 6.1: Hamnar i kategori 2 — Forutsattningar for utbyte mellan godstagstrafik och farjetrafik

finns, men inget utbyte sker i dagslaget

Beskrivning infrastruktur

Ev. annan jarnvagstrafik med
koppling till hamnen, samt

tidigare trafik

Karlskrona

Ystad

Helsingborg

Varberg

Halmstad

Kombiterminal finns i hamnen vid
elektrifierad jarnvag och nyanlagd
lastningszon.

Jarnvéagsspar (ej elektrifierat) fran
vaxlingsbangarden till jarnvagsfarjorna
i hamnen. Ingen kombiterminal eller
hantering av jarnvagsgods sker i Ystad.

Kombiterminal finns i hamnen, ej
elektrifierade spar fran Helsingborgs
Rangerbangard. Ligger €j i anslutning
till farjeterminalen (dock till RoRo-
hamnen).

Jarnvéagsspar (ej elektrifierat) finns till
hamnterminalen 300 m norr om
farjelagret, med mojlighet att dra
trailers emellan vid behov.

Jarnvéagsspar (ej elektrifierat).
Kombiterminalutrustning finns.

Under 2014 kordes jarnvagspendlar
med Green Cargo inom projektet Three
Links

Jarnvagsvagnar till/fran
jarnvéagsfarjorna, 5-15 vagnar 6 dagar i
veckan. Rangeras i Ystad och dras till
Malmo for vidare transport eller
hantering.

17 regelbundna containerpendlar i
veckan (4 st IKEA Almhult, 2 st Mc
Andrews/Kopparberg triangelupplagg
Oslo-Hallsberg, 6 st Boliden
Kopparpendel Skellefted, samt 5 st
"blandtdg”), samtliga utférda av Green
Cargo.

Vagnslast: 5-6 konventionella
godsvagnar i veckan med papper.

Vagnslaster, framforallt fran Varo bruk,
5-6 pendlar per dag med sagat tra och
pappersmassa.

Aven sdgade travaror fran Ostersund.

Biltemas gods lastas fran containers pa
fartyg till vaxelflak pa jarnvag, 2 tag i
veckan till Oslo. 2-3 containerpendlar
till bl.a. Goteborg i veckan (framforallt
for tompositionering).

Vagnslaster med stal, skrot, m.m.,
minst 4 tag per vecka.

Sammantaget bedoms att det i ovanstaende hamnar finns mer eller mindre goda mojligheter for att via
jarnvag delvis forsorja det i trailer enhetsberedda godset pa farjorna. | flera fall &r hamnen redo att ta
emot trailers eller annat RoRo-gods pa jarnvag, medan det i vissa fall, exempelvis Ystad, skulle kravas
att erbjudandet och utrustningen i hamnen uttkades.
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6.1.3. Hamnar dar utbyte sker

Fyra hamnar har i dagslaget en koppling mellan godstrafik pa jarnvag och RoRo-trafiken med lastbil
(tabell 6.2). Samtliga har en eller flera kombi- eller RoRo-terminaler med jarnvégsanslutning i
hamnen och tre av fyra hamnar har elektrifierade jarnvagsspar.

| Karlshamn kopplas ett antal RoRo-enheter pa godstag som gar till/fran hamnen med annat gods,
vilket ger ett visst utbyte. Det sker omlastning av trailers fran jarnvagen, dock i mycket liten
omfattning. FOr narvarande hanteras inga trailers pa jarnvag som ska med farjan. Hamnbolaget
uppger dock att forfragningar forekommer om att etablera trailertag. Ovrigt jarnvagsgods inkluderar
tankcontainers, gas, virke och papper. Trailers skulle kunna bli en del av denna trafik.

| Trelleborg sker, utéver jarnvagsfarjetrafiken dar jarnvagsvagnarna rullas ohanterade pa/av farjan,
regelbunden kombitrafik dér trailers omlastas for vidare transport med jarnvag mot Malardalen,
Stockholm och Oslo. Vidare omlastas i kombiterminalen gods fran vagnslast till trailer. Se vidare tabell
6.2.

I Malmo sker dagliga avgangar med "blandtag” fran hamnen, dar bade containers, trailers och
traditionella jarnvagsvagnar kan ingd, med olika fordelning fran dag till dag. Ett skifte har skett fran
tidigare fasta destinationer till ett mer flexibelt upplagg. I 6vrigt forsorjs dven bulk- och bilhamnen
delvis via jarnvag.

Goteborg RoRo ligger i direkt narhet till den nyetablerade (december 2017) Arken kombiterminal.
Tidigare har trailers motsvarande 1-2 t&g per dag transporterats med lastbil fran Gullbergsvass
kombiterminal, inne i centrala Goteborg. Den nya kombiterminalen gor att hamnen enklare kommer
att kunna mata jarnvagsandelen for trailers. Géteborgs hamn har dven ett stort antal dagliga
containerpendlar samt en vaxande forsorjning med vagnslasttag.

Tabell 6.2: Hamnar i kategori 2 — Utbyte mellan godstagstrafik och farjetrafik sker i hamnen.
Ev. annan

jarnvagstrafik med
koppling till hamnen

Beskrivning
infrastruktur

Beskrivning trafik
(omfattning, typ av gods,

destinationer)

Kombiterminal i
hamnen med anslutning
till elektrifierad bana. 4
spar a’ 750 meter i
direkt anslutning till
kaj.

Karlshamn

Ett antal tankcontainrar per
vecka, som kopplas pa Green
Cargos Ovriga vagnar
till/frdn hamnen (se nasta
kolumn).

12 avgangar i veckan — 2
st blocktag med gas och
10 st intermodala tdg med
Green Cargo:
tankcontainers, virke och
papper, sporadiskt
traditionella vagnar samt
sagat virke pa éppna
jarnvagsvagnar. Tidigare
containertag till
Goteborgs hamn, gar
numera i feeder-upplagg
sjovagen.
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Trelleborg | Kombiterminal i
hamnen, med
elektrifierade spéar

nastan hela vagen fram.

Dagliga pendlar med trailers
till Arsta och Eskilstuna, 3
st/vecka till Alnabru i Oslo.
Dessa delas med Malmao.
1500-1600 enheter/manad.

Vagnslast frdn norra Sverige
lastas om till trailers i
hamnen till farjan, 20-25
vagnar/vecka (blir fler
trailers).

Vagnslaster med kylvaror
kommer med férjan, lastas
om till trailers i hamnen
vilka gar till Stockholm.
Tankcontainers (8-10
vagnar/dag) skickas som
vagnslast norrut, rullas med
chassin pa farjan.

Jarnvagsvagnar rullas
ohanterade pa
jarnvagsfarjan ocks3,
exempelvis det dagliga
staltaget som &r for
tungt for att ga via
Oresundsbron.

Malmo Kombiterminal med

fullangdsspar i Norra
hamnen, i anslutning till
farjelagen och RoRo-
terminal. Alla godsslag
(container, RoRo, bulk

och bilar) har
jarnvagsspar till kaj.
Ingen elektrifiering.

Goteborg
RoRo
ett antal

omlastningsterminaler
for jarnvagsvagnar, i

december 2017
omlokaliserades
Gullbergsvass
kombiterminal till
ytterhamnen, med 7
elektrifierade spar.

Tv& RoRo-terminaler
med jarnvagsanslutning,

Dagliga anslutningar med
Green Cargo blandtag, med
trailers, containers och
vagnslaster. Ej hela tag, satts
samman med andra vagnar
vid Malmo godsbangard.
Omfattning varierar mellan
olika dagar. Pendel till
Belgien 3 dgr/vecka med
containers, trailers, tankar,
m.m.

Tidigare har det funnits
pendlar till Arsta och
Eskilstuna, idag inga fasta
destinationer (utéver
Belgien).

Trailers motsvarande cirka 1-
2 tag per dag med lastbil fran
Gullbergsvass (kommer
flytta och ev. 6ka i och med
ny kombiterminal i
hamnen). 2 tdg/dag och
riktning med SECU-boxar
lastas till RoRo i hamnen.

Vagnslaster hanteras
ibland (i blandtaget).
Bilhamnen (Frihamnen)
har dagliga
taganslutningar till
Sverige/Norge. |
bulkhamnen i Norra
hamnen lossas ett antal
vagnar fran Stena metall
for export med fartyg.
Rena containerpendlar
har funnits tidigare,
men ej idag.

Stort antal
containerpendlar till
ytterhamnarna (drygt
50 % av hamnens
containervolym).

2-3 vagnslasttag per
dygn som omlastas i
hamnen.

Totalt (alla typer) 70 tag
till/frdn hamnen per

dygn.
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7. Analys och jamfdrelse med studie 2005-2006

| detta kapitel sker en analys av utvalda resultat som framkommit i de genomférda understkningarna.
Vidare sker for vissa resultat en jamforelse for resultat frdn 2016-2017 med tidigare undersokning fran
2005-2006. | den foregaende studien undersoktes inte nagra hamnar i lanen Halland och Vastra
Gotaland, vilket innebér att resultaten inte ar fullstandigt jAmfoérbara och att vissa jamforelser inte ar
relevanta (eftersom antalet hamnar inte 4r desamma). Oresundsbroundersokningen ar dock jamforbar
med resultaten fran 2005-2006.

7.1. Forandring i totala trafikmangder genom hamnarna

Den totala trafiken av RoRo-gods (exklusive jarnvagsvagnar):6 i de studerade hamnarna samt pa
Oresundsbron har under perioden 2005 till 2016 6kat fréan drygt 2,3 till drygt 2,8 miljoner enheter.
Detta innebdr sammantaget en 6kning pé drygt 520 000 enheter, eller omkring 23 %. Okningen i
endast hamnarna, det vill saga exklusive Oresundsbron, uppgar till omkring 16 % (fran cirka

2 045 000 till 2 375 000 enheter) och endast for Oresundsbron till 70 % (fran 270 000 till 460 000
fordon).

For hamnarna pa sydkusten vastkusten har det totalt hanterade antalet enheter 6kat med omkring 24
%, medan antalet hanterade enheter for hamnarna pa vastkusten har minskat med 1 % under samma
period.

| dagslaget ar Trelleborg den 6verlagset storsta hamnen réknat i antal lastfordon. Det &r &ven har som,
utéver Oresundsbron, den stérsta okningen i absoluta tal har skett; drygt 170 000 fler fordon
passerade genom Trelleborg 2016 &n 2005. Procentuellt sett har Oresundsbron, Ystad, Karlskrona och
Karlshamn 6kat mest, med 6kningar mellan 60 % och 80 %. For 6vriga hamnar (Stromstad, Géteborg,
Varberg, Helsingborg och Malmd) ligger forandringen mellan -10 % och +10 %, se figur 7.1
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Figur 7.1 Total trafik av lastfordon, slap och trailers samt 6vrigt RoRo-gods (ej jarnvagsvagnar) i studerade hamnar, heléren
2005 och 2016. Kéllor: Sveriges Hamnars statistik 2005 och 2016, Trafikanalys Sj6trafik 2016.

Utifran figur 7.1 kan ett monster skdnjas déar trafiken i hamnarna pé sydkusten (Trelleborg och
osterut) och pa Oresundsbron har 6kat mer &n trafiken i hamnarna pa vastkusten (Malmé och norrut).
Detta kan dock inte entydigt forklaras av att handelsménstren har férandrats under perioden.

16 Avser hamnstatistikens kategori Trailers, lastfordon, slap m.m. och kategorin Ovrig ro/ro-gods.



En analys av Sveriges utrikeshandel métt i ton 2005 respektive 2016, med landerna i Europa samt
Turkiet och Ryssland, visar att handeln med dstra Europa samt Ryssland och Turkiet visserligen har
Okat, men att handeln med vastra Europa har 6kat &hnu mer.17

I figur 7.2 framgar att Sveriges totala utrikeshandel har dkat under perioden 2005 till 2016, vilket
torde vara en betydande del av férklaringen till 6kningen av den totala trafiken genom hamnarna. Ar
2016 var Sveriges totala utrikeshandel matt i ton 12 % hdgre &n 2005. | genomsnitt under perioden har
utrikeshandeln ckat med 0,58 % per ar, vilket ger cirka 7 % 6kning pa 11 ar (de streckade linjerna i
figur 7.2).

Den hdgra delen av figur 7.2 visar att dven lastbilstrafiken generellt i Sverige har 6kat under perioden, i
genomsnitt med 1,6 % per ar, eller en 6kning pa 19 % under 2005-2016. Denna niva ar mer i paritet
med, men d4nda mindre &n, 6kningen av trafiken i hamnarna och pa Oresundsbron.
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Figur 7.2, vanster: Utveckling av Sveriges totala utrikeshandel under 2005-2016, i miljoner ton. Kélla: SCB statistik om
utrikeshandel med varor, Varuimport och varuexport, bortfallsjusterat efter varugrupp enligt KN, tabellinnehall och &r.
Hoger: Trafikarbete med lastbilar p& svenska végar, efter totalvikt. Kalla: Trafikanalys statistik "Trafikarbete pa svenska

vagar”, publiceringsdatum 2017-05-19.

Utifran ovanstaende genomgang kan konstateras att trafiken i hamnarna har 6kat mer an den totala
utrikeshandeln. Detta innebédr i sin tur att de studerade hamnarna antingen hanterar en stdrre andel
av utrikestransporterna idag an 2005, eller att antalet ton per lastfordon i genomsnitt har minskat
under perioden. Den senare orsaken undersoks i nedre delen av figur 7.3, dar den genomsnittliga
vikten per enhet (lastfordon, slap och trailers samt 6vrigt RoRo-gods, ej jarnvagsvagnar) visas for de
hamnar déar uppgifter finns tillgangliga.

Summerat for dessa hamnar har den genomsnittliga vikten per enhet minskat fran 14,9 till 14,6 ton.
For de flesta hamnarna ar forandringen liten och beror troligtvis framst pa forskjutningar i mixen av
lastbarare och typ av gods. Undantagen ar Helsingborg, déar genomsnittet 6kat med 17 %, och
Karlshamn, dar vikten per enhet minskat med 26 %.

17 Gransen har dragits véster om Polen, Osterrike och Slovenien. Kalla: SCB statistik om utrikeshandel med varor, Varuimport
fran avsandningsland/Varuexport till bestammelseland, ton efter handelspartner och &r
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Genomsnittet for alla hamnar sammanlagt indikerar dock en minskning pa 2 % i méngden hanterat
gods i relation till antalet hanterade enheter, vilket torde forklara en del av skillnaden mellan 6kningen
i utrikeshandeln i ton och 6kningen av trafiken i hamnarna och Oresundsbron.
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Figur 7.3 Antal ton i lastfordon, slép och trailers samt 6vrigt Ro/Ro-gods (ej jarnvéagsvagnar) dividerat med antal

enheter, i hamnar som ingdr i Sveriges Hamnars statistik bade 2005 och 2016.

7.2. Start- och malpunkter

Resultaten frdn den genomférda undersokningen visar att start- och malpunkter for transporterna pa
den svenska sidan av sjotransporten framforallt utgors av de storre orterna i Syd- och Vastsverige
(Goteborg, Malmo, Helsingborg, Jonkdping och Halmstad) samt vissa knutpunkter i Mellansverige
(Stockholm, Orebro, Norrkoping och Linkoping). Om Oresundsbron studeras separat aterfinns samma
monster, men med hogre koncentration till storstdderna samt storre orter i sodra Sverige.

Vidare kan det konstateras att for alla hamnar, med undantag for de i Blekinge, &r det den egna
NUTS2-regionen som star for den 6verlagset storsta andelen av pa- och avlastningsomraden pa den
svenska sidan. Andelarna varierar mellan 35 % och 55 %. For Karlshamn och Karlskrona ligger
motsvarande andelar pa 25 % respektive 10 %. Dessa bada hamnar ligger i NUTS2-omrade Sydsverige,
men nara gransen till Smaland med 6arna, se figur 7.4.18

I figur 7.4 kan dven utlasas fordelningen 6ver NUTS2-regioner for av- eller palastning for transporten
pa den svenska sidan av sjotransporten, for respektive hamn. Intressanta detaljer inkluderar:

e En stor andel av transporterna till/fran Tysklandsterminalen i Goteborg gar till/fran Norge.
Aven Danmarksterminalen har en relativt stor andel kopplad till Norge/Finland. Karlshamn
har bade en betydande andel trafik till/fran Norge/Finland (sannolikt évervagande del Norge)
och dven en relativt stor andel till Ovriga utlandet (sannolikt mest Danmark). Férbindelsen
Karlshamn-Klaipeda kan darfor sagas placera Karlshamn pa tva internationella transitstrak,
dels Baltikum mot Norge, dels Baltikum mot Danmark.

18 Det ska dock papekas av av-/palastning kan ske péa en terminal, vilket kan innebéra en vidare transport. Dessutom har endast
forsta avlastningsort respektive sista palastningsort angivits i undersékningen.
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e De tre nordligaste NUTS2-omradena har generellt svag koppling till de flesta av de studerade

hamnarna. Undantagen ar Karlskrona samt Géteborgs Danmarks- och Tysklandsterminaler,
dar Norra Mellansverige (Varmland, Dalarna och Gavleborgs 1an) star for drygt 10 % av

transporterna.

e For att undersoka det genomsnittliga transportavstandet fran respektive hamn, har andelen
gods med start- och malpunkter i de regioner som kan nas inom 30-50 mil summerats. En

beddmning kan goéras att omkring 80 % av transporterna har sin forsta avlastning respektive

sista palastning inom denna radie, som kan anses vara ett halv- eller heldagsavstand fran
farjeterminalen. Hogst andel i detta avseende har Varberg (drygt 90 %) och lagst andel har
Karlskrona (omkring 65 %).

Slutsatsen ar att hamnarna, med vissa undantag, framférallt férsorjer den egna samt angransande
NUTS2-regioner med transporter, i alla fall sett till antalet transporter med lastbil till ndrmaste

omlastningspunkt.

Samtidigt har vissa hamnar en stor andel internationell transittrafik. De tva terminaler som utmarker

sig i detta avseende ar Karlshamn och Goteborgs Tysklandsterminal.
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Helsingborg|55%| 8% |17%| 4% | 5% | 4% [ 0% | 0% | 4% | 2%
Malmo [50%]12%]12%|11%| 3% | 7% | 1% | 0% | 3% | 2%
Trelleborg|38%|10%|18%| 8% | 6% | 9% | 1% | 1% | 6% | 1%
Ystad|35%|12%|19%| 5% | 8% | 8% | 2% | 1% | 9% | 1%
Karlshamn|25%|14%(23%| 6% | 0% | 1% | 0% | 1% |17%|12%
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Figur 7.4: Andel av respektive hamns trafik som har mal- eller startpunkt i olika regioner p& den svenska sidan av

sjotransporten. Kartan &r ett urklipp fran SCB RM/REN, 2008, www.scb.se.

Pa den andra sidan farjedverfarten aterfinns start- och malpunkter runt om i Europa. De viktigaste
avsandar- och mottagarlanderna totalt sett a4r grannlander; Danmark, Tyskland och Polen. Aven
Holland har en betydande andel av den totala volymen. Vid transporter 6ver Oresundsbron gar
transporterna i princip uteslutande vasterut (eller kommer vasterifran), framfor allt till (eller fran)

Danmark, men &ven till (frdn) Tyskland och Holland.
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Dessa resultat ligger i linje med den tidigare genomférda undersékningen (2005-2006). En jamférelse
avgransad till hamnarna i Skdne och Blekinge visar att Polens betydelse som start- och malpunkt har
okat betydligt (6ver 200 %), medan andelen transporter till/frdn Spanien, Italien, Belgien och
Frankrike har minskat.

Nar de enskilda hamnarna studeras, kan det konstateras att aven om vissa transporter fortsatter langa
strackor ut i Europa, sd har majoriteten av transporterna pa- respektive avlastning i det land som
sjotransporten ansluter till, se figur 7.5. P4 samma séitt som pa den svenska sidan ar det dock viktigt att
papeka att detta inte behdver betyda att godset har sin slutgiltiga start- eller malpunkt i detta forsta
land, utan att omlastning kan ske pa terminal infor vidare transport.

Den terminal som har lagst andel ar Goteborgs Tysklandsterminal, vilket indikerar att manga av
transporterna (omkring 80 %) pa farjan ska vidare till ndgot av Tysklands grannlander.
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Figur 7.5: Andel av trafiken i respektive hamn som har en pa- eller avlastning i det land som sjotransporten ansluter

till. Landerna har angivits inom parentes for respektive hamn.

7.3. Lokala, regionala och transittransporter

I figur 7.6 visas fordelningen mellan lokal, regional och transittrafik till/frdn de studerade hamnarna.
Med lokal trafik avses den kommun dar hamnen &r beldgen och med regional det 1&n dar hamnen &r
belagen. Transittrafik avser séledes transporter med start- eller malpunkt utanfor det lan dar hamnen
ar belagen. Det kan vara interregional eller internationell transittrafik, vilket framgar av
beskrivningarna fér respektive hamn (kapitel 3). Precis som tidigare avses forsta avlastningsort
respektive sista palastningsort.

Andelarna interregional eller internationell transittrafik varierar for de olika hamnarna mellan knappt
50 % (Helsingborg) upp till nastan 100 % (Karlskrona). I genomsnitt &r knappt 70 % av trafiken
genom hamnarna att betrakta som en form av transittrafik, med likartade nivaer for hamnarna pa syd-
respektive vastkusten. I jAmforelse med den tidigare undersékningen (2005-2006) innebar detta en
okning, da knappt 60 % av transporterna uppgavs ha start- eller malpunkt utanfér den region dar
hamnen var lokaliserad. Vidare har i genomsnitt knappt 10 % av transporterna start- eller malpunkt i
den kommun dar hamnen &r beldgen. For landets stérsta brohamn — Trelleborgs hamn — visar denna
studie att endast 2 % av trafiken har start- eller malpunkt i den egna kommunen, daremot 34 % inom
Skane.
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Detta visar att flera av brohamnarna, som oftast 4gs av kommunen, framst fyller en funktion fér
naringslivet i ett betydligt stdrre omland &n den egna kommunen eller regionen.

Hamnar med sarskilt hog andel transittrafik ar Karlskrona, Karlshamn och Varberg. Gemensamt for
dessa terminaler ar att de ligger i relativt sma lan, vilket naturligt bor leda till att en strre andel
transporter har malpunkter utanfor lanet.

Helsingborg utmarker sig som den hamnen med storst andel start- och malpunkter inom bade
kommunen (31 %) och den egna regionen (totalt 54 %). Aven transporterna genom Malmé och
Goteborgs Tysklands- och Danmarksterminaler har till stora andelar start- eller malpunkt i den egna
kommunen. Malmd, Helsingborg och Géteborg ar alla storre orter noder med utbredd lokal industri
och/eller omfattande omlastnings- och logistikverksamhet, vilket torde vara en betydande del av
forklaringen.
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Figur 7.6: Andel trafik med av- eller palastning i den kommun eller det Ian dar hamnen &r lokaliserad respektive

transittrafik till andra lan eller utanfor Sverige.
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7.4, Varugrupper

Bortsett fran varugrupp okand, ar metallprodukter, travaror samt pappersmassa och
pappersprodukter de storsta godskategorierna. For alla dessa tre kategorier har det skett en 6kning
sedan forra understkningen. ldag star dessa godstyper for 48 % av alla de studerade transporterna. |
jamforelse med férra understkningen har det daremot skett en minskning fér andra tillverkade
produkter inkl. transportmedel och maskiner samt livsmedel och djurfoder.

Varugrupp okand
Metallprodukter
Travaror

Pappersmassa och pappersprodukter

Andra tillverkade prod. inkl transportm. och
maskiner

Livsmedel och djurfoder
Jordbruks- och skogsprod., textilier och levande
djur
Kemikalier, kemiska prod. inkl.
konstgddningsmedel

Obearbetade/bearbetade mineralprod.,
byggmaterial

Rundvirke

Malmer och metallavfall

Petroleumprodukter m 2016

Fasta mineralbranslen och riolja 2005
I 1

0% 10% 20% 30%
Figur 7.7. Fordelning av varugrupper 2016 respektive 2005.

7.5. Fordon och férare

Sett till fordonstyper &r det lastbil med pahangsvagn (trailer) som dominerar. For alla studerade
hamnar samt Oresundsbron (2016)° ar fordelningen av fordonstyper:

e Pahangsvagn (trailer): 83 %
e Lastbil med slap: 9 %

e Lastbil utan slap: 8 %

19 Vid berékning av dessa andelar har de fordon som i trafiken éver Oresundsbron klassificerades om "Annan fordonstyp” an
dessa tre alternativ, rdknats bort. Dessa stod for 15 % av uppmétt lastbilstrafik éver Oresundsbron.
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I figur 7.8 framgar att fordelningen pa fordonstyper &r mycket annorlunda for Oresundsbron?° jamfort
med hamnarna, med mycket hogre andelar av lastbilar med och utan slap. Aven de tre hamnarna i
Goteborg sticker ut, med en relativt hog andel lastbilar utan slap. 1 Stromstad ar andelen lastbilar med
slap storre &n i andra hamnar.

For hamnarna i Skdne och Blekinge samt Oresundsbron kan utvecklingen sedan 2005 studeras.
Andelen lastbilar med trailers uppgick till 83 % saval 2005 som 2016. Aven andelarna med lastbil med
respektive utan slap har endast forandrats marginellt under perioden. Daremot har férdelningen av
fordonstyper forandrats hamnarna och bron sinsemellan. 2005 var andelen trailers i hamnarna i
Skéne och Blekinge 88 %, och pé bron 54 %. Ar 2016 var andelen i hamnarna 97 % och p& bron 31 %. |
gengald har andelen lastbilar med slap i hamnarna minskat fran 8 % till 2 %, och pa bron okat fran

21 % till 47 %. Det har alltsé skett en koncentration av trafiken av lastbilar med slap till Oresundsbron,
medan trailers i hdgre utstrackning fraktas via hamnarna.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% I I
0,
180//3 l = = = — = = B
> 8] > N % S 0 S > &> >
F & FFF TS S
F @ F O Y S NS
& %o& ST9 s Q@% & < @ «&.‘5{’
i\ & Q&
Cﬁo .’@“’Q %QO& O"
& &

m Lastbil  mLastbil med slép Lastbil + padhangsvagn

Figur 7.8: Foérdelning éver fordonstyper i de studerade hamnarna samt Oresundsbron 2016. * Undersékningen for
Oresundsbron omfattade endast svenska och danska akeriféretag, vilket eventuellt pAverkar resultatet. Vidare har i

undersokningen 15 % av fordonen klassificerats som "Annan fordonstyp” och dessa &r ej medtagna i denna figur.

Lastbilarnas alder har representerats av andelen fordon fran 2014 eller senare (nya fordon). For
genomsnittet av alla hamnar, samt for de flesta hamnarna, ar andelen kring 40 %. Nagra hamnar
sticker ut ur mangden, av trafiken via Goteborgs Tysklandsterminal &r andelen nya fordon 56 %,
medan den i Varberg, Ystad och Karlshamn &r cirka 30 %. | Karlskrona ar andelen 19 %.

Sett till fordonens miljoklass &r monstret liknande, vilket &r logiskt. Géteborgs Tysklandsterminal har
hdgst andel Euro 6-fordon (50 %), medan andelen fordon med lagre miljoklasser &n Euro 5 ar hogst i
Blekinge samt i Varberg, se figur 7.9.

20 | Oresundsbroundersdkningen ingick endast svenska och danska &keriféretag, vilket mojligen kan ha paverkan pa
sammansattningen av fordonstyper
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Figur 7.9: Fordonens miljoklass samt andel alternativa brénslen i respektive hamn 2016.

Endast en mycket liten andel lastbilar med alternativa brénslen trafikerar hamnarna. I de fallen det
sker, ar det ofta biodiesel som anvands. De hamnar med hdgst andelar alternativa brénslen ar
Goteborg RoRo, Goteborg Danmarksterminal samt Halmstad, med 5-6 % av lastbilarna. Genomsnittet
(viktat) ar 1,5 %.
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Figur 7.10: Anvandningen (andel av total) av alternativa brénslen i respektive hamn 2016.
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7.5.1. Mojliga orsaker till forandringar avseende fordonstyp

Vad géller fordonstyp har det, enligt vad som har beskrivits ovan, skett en viss polarisering med
avseende pa fordelningen. Fran 2005 till 2016 har utvecklingen i hamnarna gatt mot att nistan
uteslutande dragbil med pahangsvagn (trailer) trafikerar farjorna, medan andelen lastbil med slép har
okat tydligt 6ver Oresundsbron. Férdelningen mellan typerna totalt &r daremot nastan helt oférandrad
(lastbil med pahangsvagn utgor 83 %).

Lastbil med slap har 6kat pa Oresundsbron
En viktig komponent, som kan vara en del av férklaringen av 6kad andel lastbil med slap éver bron, ar
att Danmark ar 2008 inforde forsok med modulfordon, det vill saga lastbilsekipage med maxlangd

25,25 meter, pa ett utvalt vagnat (se figur 7.10 nedan). Férsoket pagar fram till 2030.

L Transportcenter og omkoblingsplads

®  Godiregistreringscenter
L Hawvn
Rasteanieg
— Overordnet vejnet for modulvegntog

Tirs Farpetas

G S Fper

Sagg s o e gy

Figur 7.10: Nat av godkanda huvudvégar for modulfordon i Danmark.

I Sverige har vi sedan méanga ar tillaten ekipagelangd pa 24 meter for lastbil med fyr- eller fem-axligt
slap. 1 det fall langden pa fordonstaget Gverstiger 24 meter stalls sarskilda krav pa ekipagets ingaende
dimensioner och utrustning. De gemensamma EU-reglerna ger mojlighet att sétta samman
modulfordon (modulvogntog i Danmark och Norge) till hdgst 25,25 meters fordonslangd. Dessa far i
Danmark véga totalt 60 ton.
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7.5.2. Fordonens registerland och férarnas hemland

I mé&nga fall ar fordonen registrerade, och férarna har sitt hem, i ndgot av de lander som
sjotransporten i respektive hamn forbinder. I figur 7.11 visas andelarna per hamn. Till exempel, av
trafiken i Stromstad hamn ar 49 % av fordonen registrerade i antingen Sverige eller Norge, och 51 % av
forarna har sitt hem i Sverige eller Norge. Ystad, Karlshamn och Karlskrona har sarskilt htéga andelar
chaufférer hemmahdorande i ndgot av landerna som farjan forbinder:

e Ystad: knappt 80 % av chaufférerna hemmahdrande i Polen
e Karlshamn: drygt 75 % av chaufforerna hemmahérande i Litauen
e Karlskrona: drygt 90 % av chaufférerna hemmahdrande i Polen
L&gst andelar har Géteborgs Tysklandsterminal dér Holland och Polen &r de vanligaste landerna for

béde fordon och forare, Varberg dér cirka en tredjedel av fordon och férare kommer fran Bulgarien,
samt Malmo, dar ocksa Bulgarien ar vanligaste registrerings- respektive hemland.
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Figur 7.11: Andel av fordon som &r registrerade i de lander som farjelinjen (eller linjerna) forbinder

samt andel av férarna vars hemland ar ett av samma lander.

I Oresundsbroundersékning ingick inga uppgifter om chaufféorens hemland.

I jamforelse med undersokningen fran 2005 var andelen svenska chaufforer i denna
hamnundersdkning oférandrad, cirka 10 %.
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7.6. Fyllnadsgrader

Fyllnadsgraderna i fordonen ser relativt lika ut vid in- och utresor samt via hamn respektive
Oresundsbron, se figur 7.12. Transporter via Oresundsbron har ett delvis annat ménster 4n
hamntransporterna, sa till vida att en lagre andel ar helt fullastade samt att en hogre andel ar lastade
till halften. Via bron ar det dven en vasentligt stérre andel helt tomma fordon i riktning mot Sverige an
mot Danmark. Vad det galler transporter via hamnarna &r andelen helt tomma fordon stérre vid utresa
an inresa, och for andelen helt fulla fordon géller det motsatta. Detta antyder en nettoimport till
Sverige via hamnarna sett till godsvolym, &ven om det inte gar att saga sakert endast baserat pa detta
underlag.

Detta monster gar igen hos majoriteten av de enskilda hamnarna. Vad galler helt fulla fordon (100 %,
se figur 7.13 vanstra delen), ar andelen vid inresa generellt stérre &n vid utresa, forutom i Stromstad,
Goteborg RoRo, Varberg och Karlskrona. Det bor dock papekas att det ar Stromstad, Varberg och
Karlskrona som har hiégst andelar helt fulla fordon vid utresa av alla studerade hamnar, mer &n 70 %.
Hogst andelar vid inresa har Strémstad, Helsingborg och Trelleborg, &ven dar éver 70 %.

Vad géller helt tomma fordon (figur 7.13 hdgra delen) galler det omvénda; det vill séga att andelen
generellt &r hogre vid utresa &n inresa. Det omvénda géller endast fér Strémstad och Goéteborg RoRo.
Goteborg RoRo har den hogsta andelen tomma fordon vid inresa, nastan 20 %. Aven Goteborgs
Tysklandsterminal har en hégre andel an de flesta hamnar. Vid utresa r andelen tomma fordon hdgst
i Helsingborg och Ystad.
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Figur 7.12: Fylinadsgrader efter transportens riktning samt via hamn respektive Oresundsbron.
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Figur 7.13: Andel helt fulla respektive helt tomma fordon i respektive hamn, skillnader mellan in- och utresa.

Det férekommer inga stora forandringar i fyllnadsgraderna jamfért med undersékningen 2005. De
monster som kan urskiljas ar att:

e Andelen 6verfarter via hamnarna i Skdne och Blekinge som var helt utan last har fordubblats
fran 2005 till 2016 (fran 6 % till 14 %)

e Transporter via hamnarna har en hogre andel helt fullastade fordon an via Oresundsbron 2016
saval som 2005, aven om skillnaden ar mindre nu an 2005.

7.7. Jarnvagstransporter

| flertalet av de studerade farjeterminalerna (med undantag for Stromstad samt Géteborgs Danmarks-
och Tysklandsterminal) finns idag mer eller mindre goda infrastrukturella férutséattningar for att
forsorja farje- och RoRo-trafiken med landtransporter pa jarnvag. Flera av hamnarna har idag andra
floden via jarnvag an just trailers och annat RoRo-gods, da framst containers och vagnslast, men aven
systemtag.

Detta till trots &r andelen RoRo-enheter som transporteras till farjeterminalerna med jarnvag mycket
l4g. Regelbundet utbyte mellan jarnvag och farje-/RoRo-trafik sker i dagslaget endast i tre av
farjeterminalerna (Trelleborg, Malmo och Géteborg RoRo) och motsvarar déar mindre &n 5 % av det
totala antalet enheter som passerar genom terminalen. De olika terminalerna beskrivs i kapitel 6.

For att etablera en regelbunden forsorjning av trailers med jarnvag kravs, utéver de rent
infrastrukturella férutsattningarna, att det finns tillrackliga godsvolymer i relationer dar jarnvagen ar
konkurrenskraftig gentemot lastbilstransport. Sddana relationer skulle kunna vara riktade mot
Stockholm/Malardalen, Goteborg samt Oslo.

| dessa fall ar transportavstanden fran farjeterminalerna pa sydkusten 6ver 300 kilometer och i flera
fall upp mot 600 kilometer. Generellt 6kar jarnvagens konkurrenskraft med ett langre
transportavstand. Samtidigt ar det viktigt att i transportrelationerna uppna effektiva omloppstider sa
att jarnvagspendlarna kan omsattas inom jamna multipler av dygn.
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For exempelvis relationen Trelleborg-Stockholm maste — for att vara ett realistiskt alternativ till
lastbilstransport pd samma stracka — jarnvagspendeln hinna Trelleborg-Stockholm tur och retur,
inklusive omlastningstider, pa cirka 21-22 timmar for att dven ha viss marginal i omloppet. Tar
omloppet mer &n 24 timmar minskar de ekonomiska forutsattningarna kraftigt for kombitrafik i
namnd relation.

Detta innebar vidare att jarnvagspendlar till farjeterminalerna ar i behov av fordelaktiga taglagen i
forhallande till farjornas avgangs- och ankomsttider. Dartill ar tillracklig kapacitet, transporttiden
(styrt av medelhastigheten) och tillforlitligheten i jarnvagssystemet avgdrande for jarnvagsupplégg
rent generelit.

Vad géller jarnvagens tillgdngliga kapacitet foreligger stora kapacitetsbegransningar i anslutning till
framforallt Goteborgs, Helsingborgs och Malmds hamnar. Begransningar finns dven pa Ystadbanan
och pa Skanebanan mellan Hassleholm och Kristianstad, som kopplar Karlshamn och Karlskrona till
Sodra Stambanan.2! Huruvida, eller hur mycket, detta begrénsar jarnvagsandelen i hamnarnas
forsorjning av landtransporter ar inte kant, men om malet ar att jarnvagstransporterna till och fran
hamnarna ska 6ka, maste tillracklig kapacitet sékerstallas.

En ytterligare viktig aspekt for att mojliggora kombiupplagg med jarnvag for trailers fran punkt A till B
och ater till punkt A, &r att kunna uppna relativt god flodesbalans. I praktiken innebar detta att ett tag
med inkommande trailers med gods till exempelvis Eskilstuna behéver kunna samordnas med
utgdende trailers med gods for returresan. Aven i detta avseende har lastbilen en klar fordel, dar
lastbilen &r mer flexibel och kan gé en annan rutt tillbaka till avgdngshamnen, eller for delen valja en
annan hamn, och lasta returgods i till exempel Ostergétland eller Sméland.

Sammantaget &r beddmningen att &ven om det i flera farjeterminaler finns infrastrukturella
forutsattningar och lampliga godsfloden for kombitrafik, sa ar jarnvagen for narvarande inte
tillrackligt konkurrenskraftig gentemot lastbilstransporter bade tids- och rent prismassigt. Det ar
transportkoparna som fritt valjer transportsitt till/fran hamnen och farjeterminalen, och generellt ar
pris den avgérande faktorn i dessa val.

For kombipendlar med gods till och fran kontinenten har Oresundsbroférbindelsen dven inneburit att
vissa intermodala uppléagg som tidigare gick via farjeterminalerna numera istéallet véljer bron och
darmed jarnvéagstransport hela vagen.

Det finns dock en positiv installning i hamnbolagen till att 6ka den intermodala trafiken och aktérerna
ser potential i att utveckla trafiken pd jarnvag. Det finns i flera terminaler kapacitet att hantera mer
gods pa jarnvag. Pa senare tid har kombiterminaler etablerats i anslutning till farjeterminalerna i
Karlshamn och Géteborg RoRo, vilket pa sikt kan skapa nya affarsmajligheter och innebéra att
andelen trailers pa jarnvag okar.

For att forverkliga potentialen maste dock jarnvagens konkurrenskraft gentemot lastbilstransporter
starkas. Det kan i vissa fall handla om att forbattra infrastrukturen, bland annat i terminalernas
anslutningar, men framst ar det en frdga om att starka jarnvagsupplaggens konkurrenskraft rent
prismassigt.

2t Kalla: Trafikverket, Jarnvagens kapacitetsutnyttjande 2016, underlag till arsredovisningen, TRV 2017:062
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7.8. Fartygens och hamnarnas utveckling

Generellt har den genomsnittliga fartygsstorleken 6kat under 2000-talet (globalt). Detta géller inom
flera olika marknadssegment och inte enbart inom RoRo-trafiken.

Utvecklingen styrs i forsta hand av rederierna med drivkraften att ytterligare utnyttja sjéfartens
skaleffektivitet. Storre fartyg medfor en lagre enhetskostnad per fraktat lastbilsekipage, vilket har stor
betydelse for respektive linjes konkurrenskraft.

Minst lika viktigt som overfartskostnaden &r servicegraden for linjen, sarskilt avgangsfrekvensen.
Harvid ligger en kanslig avvagning mellan fartygsstorlek och avgangsfrekvens. For transportkoparna
gar fortjansten i lagre 6verfartspris med storre fartyg latt forlorad i 6kad véantetid om
avgangsfrekvensen blir for 1ag.

Detta beroende mellan storskalighet och frekvens innebér att en sjalvférstarkning sker i dominerande
godsnoder. Med tilltagande fraktvolymer kan frekvens och/eller fartygsstorlek 6kas med bibehallen
snittfyllnadsgrad ombord. Detta borgar for att marknaden kan erbjudas béttre servicegrad och lagre
overfartskostnad, ndgot som tenderar att dra till sig ytterligare volymer.

7.8.1. Storre fartyg och forstarkt infrastruktur

Utvecklingen mot att rederier sétter storre fartyg i trafik kan komma att stélla krav pa att atgarder
vidtas i hamnarna, bade i den anslutande farleden och i hamnarnas vandytor och vid kaj.

For narvarande finns 6nskemal om kapacitets- och sjoséakerhetshéjande atgarder i flera av de
studerade hamnarna, déribland Karlskrona, Ystad, Trelleborg och Stromstad. Ofta handlar det om att
med bibehallen sjosakerhet kunna trafikera med langre och bredare fartyg. | Ystad planerar ett rederi
att satta storre farjor i trafik ndgon gang under inom de narmaste aren. | Stromstad har ett av
rederierna bestallt ett storre fartyg som sétts i trafik varen 2019.

For att kunna hantera dessa fragor &r det viktigt med att rederi och hamnbolag tidigt inleder dialog
med berérd kommun, Sjofartsverket och Trafikverket. Bedomningar maste goras av faktiskt
atgardsbehov och lampligt tgardsval samt hur eventuella investeringar ska finansieras. Vid 6kad
trafik behdver dven kapaciteten i anslutande landinfrastruktur bedémas.

| detta sammanhang ar det dven viktigt att kunna bedéma huruvida, utifran hamnens funktion i
godstransportsystemet, olika hamnar konkurrerar med eller kompletterar varandra.

I Skane och Blekinge ligger brohamnarna betydligt tatare an i 6vriga landet. Samtidigt har de olika
hamnarna oftast ett linjemassigt sardrag. Fran Karlskrona gar trafik till Gdynia i stra Polen, medan
Karlshamn ar ensam i Sydsverige om att trafikera Klaipeda i Litauen. Saledes har dessa tva hamnar ett
komplementart linjenat. Linjen Karlskrona—Gdynia har en parallell, vastligare, strackning i linjen
mellan Ystad och Swinoujscie. Dessa ar p& samma géng kompletterande som, i viss man,
konkurrerande da det for transportkdparen och transportutforaren kan vara egalt vilken av
forbindelserna som véljs for en transport till sédra Polen och langre sdderut i 8stra Europa.

I viss man kan det i enstaka fall sdgas foreligga mer direkt konkurrens mellan hamnar, detta da flera

farjelinjer anléper samma destination. Det kanske tydligaste exemplet pa detta ar Swinoujscie i
vastligaste Polen, dit tre rederier (tva fran Ystad och ett i Trelleborg) trafikerar. Fran Trelleborg gar
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aven tre olika Tysklandslinjer; till Rostock, Sassnitz och Travemiinde. | detta fall bdde konkurrerar och
kompletterar de tyska linjerna varandra. Travemiinde trafikeras aven fran Malmo.

Det bor dven poangteras att det vid ny- eller ometablering av en farjelinje kan sagas radda konkurrens
mellan hamnarna eftersom utbytbarheten tekniskt ar forhallandevis hag.

7.9. Faktorer som kan paverka framtida utveckling

I en jamforelse for perioden 2005 till 2016 kan det konstateras att utvecklingen for godstransporter
med lastbil inom RoRo-segmentet varit god, med en kraftigare 6kningstakt &n Sveriges utrikeshandel
totalt. Detta kan ses som ett tydligt tecken pa att lastbilstransport ar ett mycket konkurrenskraftigt
trafikslag for de transportavstand som géller for svensk export och import till/fran lander pa
kontinenten.

Prognoser pekar pa att efterfragan pa godstransporter kommer att fortsatta cka, inte minst utifran den
svenska ekonomins generella tillvaxt och landets stora beroende av utrikeshandel. Sedan lang tid
tillbaka har Sverige framst bedrivit utrikeshandel med grannldnderna och andra néarbelégna lander,
det vill sdga med lander pa transportavstand dar bade sjofart, jarnvag och lastbil kan vara
konkurrenskraftiga.

Den frdga som da uppstar ar huruvida den utveckling som har varit fér perioden 2005-2016 aven
kommer att fortsatta for den kommande tiodrsperioden. Den fordelning mellan dessa trafikslag som
rader idag kan komma att besta eller foérandras.

Nedan beskrivs 6versiktligt ett antal viktiga faktorer som potentiellt kan paverka den framtida
utvecklingen och darigenom férandra transportképarens val av trafikslag.

Forarloner: hur lange drojer det till en I6nenivautjamning sker mellan Nord- och Centraleuropeiska
forare kontra Osteuropeiska, och vad sker i ett sddant lage? En sddan utjamning skulle kunna bidra till
att fler pdhangsvagnar utan dragbil (’I6strailers™) skickas med farjeforbindelserna da det blir kostsamt
att ha medféljande forare och bilar. Utvecklingen skulle d&ven kunna innebara att det pa en eller bada
sidor av Ostersjon transporteras mer via kombitdg i stéallet for med dragbil till hamnarna.

Okad belastning och trangsel pa Central- och Osteuropeiska vagnéat, och méjligen dven pé
Sydskanska, bor aven det ha likande paverkan som forandring av forarloner, det vill sdga driva en
tillvaxt av kombitagstrafik.

Farre och storre speditors- och dkeriaktdrer som véljer att ha mer regionala/nationella
fordonsflottor och forare i Sverige och till exempel Polen. Ur strikt ekonomisk synvinkel ar det inte
helt rationellt att l&ta forare och fordon félja med padhangsvagnen vid 6verfarten. Dyra resurser som ar
inaktiva under ett antal timmar samt ekipage som upptar stérre fordonslangd pa lastdack tillsammans
med kostnad for hytt genererar 6verfartskostnader som ar tydligt hogre &n for ”l6strailer”.

Genom att ha nationella pooler av férare och dragbilar som moter upp pahangsvagnarna pa respektive
sida farjedverfarten, kan en forare pa en dag kora cirka fyra timmar fran till exempel Trelleborg och
sedan tillbaka inom ramen for en dags kor- och vilotider. Detta ger en aktionsradie in i Sverige pa cirka
300 kilometer.

Pa storre transportavstand bor ur manga perspektiv kombitransport anvandas i stallet, sa langt det ar
mojligt. Sddana upplagg kan dock fordra stérre hamnnéara uppstallningsytor for pdhangsvagnar som
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kan utjamna variationer i volym, sd att en valavvagd dragbilsflotta kan ha hog och jamn belaggning.
Detta upplagg skulle dven kunna bidra till att utjamna vagtrafiktoppar som idag uppstar nar en farja
ankommer till en hamn genom att hamtning av pahangsvagnar skulle kunna goras under dygnets alla
timmar frikopplat fran farjeankomsterna.

Okad containerisering fér inomeuropeiska landtransporter. Containers anvands generellt for
sjotransporter och oftast over-seas, medan dragbil med trailer &r dominerande fér inomeuropeiska
(land-)transporter. En 6kad anvéandning av, och koncentration till, container &ar inte oténkbart och
skulle ha paverkan pa kostnadsbilden for transporterna och hamninfrastrukturen.

Lastbararkostnaden for en 40-fots container & omkring en tredjedel av kostnaden for en

pahangsvagn. Med avseende pa kapitalutnyttjande ar saledes vantan och mellanlagring av en trailer
betydligt mer kostsamt an for en container, och kraven pa korta ledtider och omséattning av lastbararna
darmed hogre for trailers.

Dartill &r RoRo- och RoPax-fartyg relativt kostsamma och ekonomiskt nagot ineffektiva for
godstransport jamfort med containerfartyg, i synnerhet pa langre distanser. De farjor som trafikerar
Skanehamnarna har generellt en kapacitet fran cirka 80 upp mot 140 lastbilar per tur. Eftersom en
trailer utgoér 2 TEUZ2, innebér det cirka 200 TEU per tur. | Trelleborgs fall, med cirka 700 00O trailers
per ar, innebéar det (med nagorlunda flodesjamvikt) cirka 3 500 farjeanltp arligen, det vill saga drygt
tio om dagen under vardagar och farre pa helger. Om, hogst teoretiskt, denna godsméngd istallet
transporterades med ett medelstort containerfartyg i feeder-trafik, med runt 2 000 TEU ombord per
tur, skulle det racka med i snitt ett anlép om dagen. Jamfort med manga andra containeromlopp till
sjoss ar det en hog frekvens och servicegrad. Den rena 6verfartskostnaden per TEU skulle kunna bli
vasentligt lagre &n med férja, &ven med hansyn taget till kostnader for lyft i containerhamn. Dartill
genereras inte kapitalkostnader fér overksam dragbil och trailer i cirka fem timmar per feeder-tur,
sasom vid farjetransport.

Det ska poéangteras att dragbil med flat-trailer for containertransport har snarlika dimensioner som ett
ekipage med téackt trailer. Dartill har i flera lander sddana containerfraktande ekipage en tillaten
totalvikt pa 44 ton i stallet for 40 for de ordinara trailerekipagen. For vagtransporter med lastbil skulle
saledes en 6vergang till containers inte innebara sa stor forandring och nettolastforlust (pa grund av
taravikten fér containern).

Inférande av modulfordon (25,25 m) i fler lander. Om lander som Polen och Tyskland ocksa
skulle tillata modulfordon (permanent eller i langt forsok), skulle det troligen cementera nuvarande
transportmanster under langre tid framdver. Om tillaten fordonslangd okas frdn max 18,75 till 25,25
meter och vikten fran 40 till 60 ton kan, vid konstant godsvolym, antalet sysselsatta fordonsekipage i
teorin minskas med cirka 25-40 procent.

Det innebér ocksa att den relativa betydelsen av forarlon och ekipagets kapitalkostnader minskar och
kostnaden per fraktat ton kan reduceras jamfort med idag. Vidare &r det, for ett sammansatt
modulfordon med trailer och till exempel link, troligen att foredra att halla samman ekipagen hela
vagen fran start- till malpunkt inklusive farjedverfart, da uppdelning av ekipaget medfor problem.

Exempelvis kan en trailer aka kombitdg, men det kan inte en link-vagn. Incitamenten att kdra godset i
kombitrafik torde darmed minska och tgets relativa konkurrenskraft gentemot lastbilen sjunka.

22 Twenty foot Equivalent Unit, det vill siga motsvarande 20-fots container
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Tekniksprang — sjalvkorande lastbilar. | dagslaget uppgéar forarlonen for ett lastbilsekipage till
cirka 25-35 % av totalkostnaden. | en situation med forarlésa lastbilsekipage pa vagarna, sjunker
troligen kostnaderna i ndstan motsvarande grad. Dock troligtvis inte fullt ut eftersom det sannolikt
behovs méansklig inblandning/férarinsats i transporten i noder (hamnar och terminaler) samt vid
lastning/lossning hos kund. Det kan eventuellt skotas av stationdr personal i dessa noder som betjanar
manga fordon per dag. Effekten blir troligen liknande den beskriven i punkten om modulfordon ovan,
det vill sdga en forskjutning av konkurrensjamvikten i forhallande till tAgtransport. Saledes en relativ
forstarkning av lastbil och trailer kontra kombitransport med jarnvéag.

Oppnande av Fehmarn Balt-forbindelsen. Den fasta motor- och jarnvagsforbindelsen som
planeras mellan Danmark och Tyskland kommer att ha stor paverkan pa transportforutsattningarna
mellan Skandinavien och kontinenten.

Forbindelsen innebér en forkortning for jarnvagen pa cirka 160 km fran Skandinavien till Hamburg
och vidare s6derut. Férutom forkortningen gors en rad kapacitets- och tillgadnglighetsforbattrande
atgarder i bade danska och tyska jarnvagsnatet. Den relativa skillnaden for vagtrafiken ar inte alls lika
stor och detta innebar att jarnvagen faktiskt flyttar fram sina positioner med avseende pa
konkurrenskraft och ledtidsforutsattningar vasentligt mot idag. Till skillnad frdn nagra av ovanstaende
punkter, vilka belyser relativa forbattringar for vagtrafiken, innebér denna féréandring att
attraktiviteten att kdra gods fran Vasteuropa pa vag, via Sydskansk brohamn och in i Sverige, borde
avta nagot och alltsa gynna framvéaxt av 6kad kombitrafik med jarnvag.
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8. Sammanfattande slutsatser

| detta avslutande kapitel beskrivs kortfattat de mest betydelsefulla resultaten fran den genomforda
studien. Resultaten bygger i huvudsak pa den omfattande intervjuundersékning som genomforts med
lastbilschaufforer i elva studerade farjeterminaler samt med svenska och danska transportforetag som
anvéander Oresundsbron. Se metodbeskrivning i avsnitt 1.3.1.

Trafiken inom RoRo-segmentet har 6kat snabbare an Sveriges utrikeshandel

Den totala trafiken inom RoRo-segmentet (exklusive jarnvagsvagnar) i de studerade hamnarna samt
Oresundsbron har under perioden 2005 till 2016 6kat med drygt 520 000 enheter, eller omkring 23 %.
Okningen i endast hamnarna uppgar till omkring 16 % och for endast Oresundsbron till 70 %.

Under samma period har svensk utrikeshandel (i ton) 6kat med 12 % och trafikarbetet med lastbil pa
svenska vagar generellt med 19 %. Trafiken inom RoRo-segmentet har séledes 6kat kraftigare an
svensk utrikeshandel generellt.

Storst okningar, utdver Oresundsbron, har skett i hamnarna fran och med Trelleborg och 6sterut. Den
storsta 6kningen i absoluta tal har skett i Trelleborg (+170 000 enheter) och procentuellt i Ystad (+60
%), Karlshamn (+80 %) och Karlskrona (+70 %). | dessa hamnar forbinder farjelinjerna Sverige med
Polen, Baltikum respektive Polen, och 6kningarna speglar att svensk utrikeshandel under perioden har
Okat med lander i dstra Europa.

Sammantaget har RoRo-volymerna for hamnar pa sydkusten (Skane och Blekinge) 6kat med omkring
24 %, medan det fér hamnar i Halland och Véastra Gétaland under samma period skett en minskning
med 1 %.

Pa den svenska sidan av sjétransporten &r start- eller malpunkten for transporten oftast ndgon av de
storre orterna i Syd- och Vastsverige (Goteborg, Malmg, Helsingborg, Jonkdping och Halmstad) samt
logistikintensiva knutpunkter i Mellansverige (Stockholm, Orebro, Norrképing och Linképing).

Pa den andra sidan sjétransporten aterfinns start- och malpunkter runt om i Europa. De viktigaste
avsandar- och mottagarlanderna totalt sett a4r grannlander; Danmark, Tyskland och Polen. Aven
Holland har en betydande andel av den totala volymen.

HOg andel regional och internationell transittrafik till/fran brohamnar

Undersokningen visar att start- eller malpunkter for transporterna till i genomsnitt 70 % éaterfinns
utanfor det 1an dar hamnen &r lokaliserad. I genomsnitt har 10 % av transporterna start- eller
malpunkt i samma kommun som hamnen &r belagen. For landets avsevért storsta brohamn,
Trelleborgs hamn, visar denna studie att endast 2 % av trafiken har start- eller malpunkt i den egna
kommunen, daremot 34 % inom Skane.

Karlskrona, Karlshamn och Varberg har stérst andel transporter till/fran orter utanfor den egna
regionen (lanet). Logistikintensiva orter som Helsingborg, Malmd och Géteborg har hégst andelar med

start- och malpunkter inom den egna kommunen.

Detta visar att flera av brohamnarna, som oftast 4gs av kommunen, framst fyller en funktion fér
naringslivet utanfér den egna kommunen eller regionen.
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For vissa hamnar ar andelen internationell transittrafik betydande. Framférallt handlar det om
lastbilstransporter med start- eller malpunkt i Norge. Svenska hamnar anvéands dock aven for
internationella transittransporter till och frdn Danmark, Finland och Baltikum.

I Karlshamn uppgar andelen internationell transittrafik till nara 30 %. Forbindelsen Karlshamn-
Klaipeda kan sagas placera Karlshamn pa tva internationella transitstrak; Baltikum — Norge och
Baltikum — Danmark.

Aven i Goteborgs Tysklandsterminal &r andel internationell transittrafik betydande (25 %), vilket i
forsta hand far formodas vara relaterat till Norge.

Omlandet for en RoRo-hamn bestams till stor del av kér- och vilotidsreglerna

Om start- och malpunkter istallet studeras pd NUTS2-niv4, inses att start- och malpunkterna for
transporterna i stor utstrackning aterfinns inom det egna eller angransande NUTS-2-omradet. Det
finns en tydlig koncentration till omradena Sydsverige och Véastsverige och darefter Smaland med
Oarna (se avsnitt 7.2). Detta innebar att hamnarna framforallt forsdrjer den egna samt angransande
NUTS2-regioner med transporter.

Omvant har de tre nordligaste NUTS2-omradena (Norra Mellansverige, Mellersta Norrland och Ovre
Norrland) generellt en svag koppling till de studerade hamnarna. Undantagen &r Karlskrona samt
Goteborgs Danmarks- och Tysklandsterminaler, dar Norra Mellansverige (Varmland, Dalarna och
Gavleborgs 1an) star for drygt 10 % av transporterna.

Kor- och vilotidsreglerna styr till stor grad chaufférens arbetsdag och arbetsvecka, och paverkar
darigenom pa vilka avstand som lastbilstransporten ar kostnadseffektiv. Det forefaller som att start-
och malpunkten for transporten i stor utstrackning aterfinns inom ett avstdnd som kan anses vara ett
halv- eller heldagsavstand (en radie pa 30-50 mil) frdn den hamn som anvands for sjétransporten.
Utifran studiens resultat gors bedémningen att omkring 80 % av transporterna har sin forsta
avlastning respektive sista palastning inom ett sdant avstand. Hogst andel i detta avseende har
Varberg (drygt 90 %) och lagst andel har Karlskrona (omkring 65 %).

Tre av fyra transporter har minst 75 % fyllnadsgrad

Vid utresor fran Sverige (via en hamn) ar pappersmassa/pappersprodukter, metallprodukter och
travaror de vanligaste godsslagen. Vid inresa till Sverige (via en hamn) domineras bilden av
metallprodukter, travaror samt livsmedel och djurfoder.

Undersokningen visar att drygt 75 % av transporterna har minst 75 % fyllnadsgrad, det vill sdga
utnyttjande av fordonets lastkapacitet. Omkring 60 % av transporterna utférs med full last, medan
drygt 10 % sker utan last. Generellt sker transporterna oftare med full last, och mera séllan utan last,
vid inresa till Sverige jamfort med vid utresan. Storst andel tomma transporter vid utresa finns enligt
understkningen i Helsingborg och Ystad, med 26 respektive 23 % tomma transporter. Vad som &r
begréansande for lastkapaciteten (vikt, volym eller flakmeter) varierar mellan olika godsslag.

For de studerade hamnarna kan, utifrdn hamnstatistiken for 2016, konstateras att den genomsnittliga
nyttolasten per enhet uppgar till 14-15 ton.
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Vidare visar studien att andelen transporter med farligt gods till/frdn hamnarna och pa Oresundsbron
sammantaget uppgar till drygt 3 %. Andelen &r hogre pa Oresundsbron (7-8 %) an for transporterna
genom hamnarna. | hamnarna &r andelen farligt gods hégre vid utresan (4 %) &n vid inresan (2 %).

En bidragande forklaring till detta &r att transporter med farligt gods ar tillatna p& Oresundsbron
dygnet runt, medan det pa farjorna finns restriktioner som begréansar utbudet av avgangar dar farligt
gods ar tillatet.

Stor andel utlandska chaufforer

Totalt sett &r andelen chaufférer med harkomst i andra lander &n Sverige mycket hég. Det vanligaste
chaufférslandet ar Polen, med en andel pa drygt 30 %. Andelen svenska chaufforer uppgar till omkring
10 %. Fordelningen av chaufférernas hemléander varierar stort mellan de olika hamnarna.

Vidare galler i manga fall att chaufforernas hemland, liksom fordonens registreringsland, utgérs av
nagot av de lander som sj6transporten i respektive hamn forbinder. Detta galler i synnerhet i Ystad,
Karlshamn och Karlskrona, som har forbindelser mot Polen, Litauen respektive Polen:

e Ystad: knappt 80 % av chaufférerna fran Polen
e Karlshamn: drygt 75 % av chaufférerna fran Litauen
e Karlskrona: drygt 90 % av chaufférerna fran Polen

Utdver de lander som farjorna forbinder utgoér Bulgarien (8 % av totalen) och Ruménien (7 %) de
vanligaste hemlanderna for chaufférerna.

Modern men dieseldriven fordonsflotta

Sett till olika fordonstyper ar lastbil med pdhéngsvagn (trailer) totalt sett klart vanligast (83 % av alla
studerade transporter). Pa Oresundsbron rader emellertid ett annat monster. Av de studerade
fordonen utgor lastbil med sldp den vanligaste fordonstypen, och dven andelen lastbil utan slap ar
betydligt storre &n i hamnarna.

Utifradn undersékningen 2005-2006 kan konstateras att det har skett en koncentration av trafik med
lastbil med slap till Oresundsbron, medan trailers i hgre utstrackning gér via hamnarna. En
bidragande forklaring till av 6kad andel lastbil med slap 6ver bron ar sannolikt att Danmark ar 2008
inférde forsok med modulfordon, det vill sdga lastbilsekipage med maxlangd 25,25 meter.

Vidare visar undersokningen att lastbilsflottan totalt sett &r relativt modern, déar omkring 40 % av
fordonen ar tillverkade ar 2014 eller senare. Vilken miljoklass fordonen har ar till stora delar en
funktion av tillverkningsaret. Totalt sett visar undersékningen att cirka 80 % av fordonen ar av typen
Euro 6 eller Euro 5. Férekomsten av nya fordon respektive modern miljoklass varierar pd ett likartat
satt mellan hamnarna. Storst inslag av nya fordon med miljéklass Euro 5 eller 6 har Goteborgs
Tysklandsterminal, lagst andel aterfinns i Karlshamn och Karlskrona.

I vissa fall paverkar miljokrav i andra lander vilka fordon som anvander en viss farjeférbindelse.

Hardare miljokrav i Tyskland kan medfora ett akeri dirigerar nyare lastbilar till farjorna mellan
Tyskland och Sverige, och samtidigt anvander aldre fordon pa relationen Polen-Sverige.
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Endast en mycket liten andel av de studerade lastbilarna framférs med alternativa branslen (i
genomsnitt 1-2 %). Istallet ar diesel det klart dominerande drivmedlet (98-99 %). | sammanhanget
positiva undantag ar Goteborgs Danmarks- respektive RoRo-terminal. Saledes finns en mycket stor
potential att 6ka anvandningen av alternativa branslen for transporterna till och fran hamnarna.

Lag andel gods med jarnvag till/fran brohamnarna

| flertalet av de studerade farjeterminalerna (med undantag for Stromstad samt Géteborgs Danmarks-
och Tysklandsterminal) finns idag infrastrukturella férutsattningar for att forsorja farje- och RoRo-
trafiken med landtransporter pa jarnvag.

Detta till trots &r andelen RoRo-enheter som transporteras till farjeterminalerna med jarnvag mycket
l4g. Regelbundet utbyte mellan jarnvag och farje-/RoRo-trafik sker i dagslaget endast i tre av
farjeterminalerna (Trelleborg, Malmo och Géteborg RoRo) och motsvarar déar mindre &n 5 % av det
totala antalet enheter som passerar genom terminalen.

Sett till godsvolymer och start- och malpunkter for godset, torde det vara relevant att vidare studera
forutsattningarna for kombitrafik pé jarnvag fran Skane mot i forsta hand Gateborg/Norge och
Stockholm/Maélardalen. | dessa relationer borde transportavstanden tala for jarnvagen.

Totalt sett forefaller det dock som att jarnvagsupplaggen, dven for avstand pa 300-600 kilometer, har
svart att konkurrera med lastbilstransporter, bade tids- och prismassigt.

Saledes finns stor potential rent godsvolymméssigt att 6ka andelen gods pa jarnvag till brohamnarna
pa sydkusten. For att denna potential ska kunna realiseras kréavs dock att jarnvagens konkurrenskraft
gentemot lastbilstransporter starks. Det ar transportkoparna som fritt valjer transportsétt till/fran
hamnen och farjeterminalen, och generellt &r pris den avgérande faktorn i dessa val.

I ett 6verflyttningsperspektiv ar det dock viktigt att papeka att transportens start- eller malpunkt
infaller i annat land (framst Tyskland, Danmark och Polen) och att svenska hamnar anvands fér
internationell transittrafik. Insatser for att dstadkomma éverflyttning fran langvéga lastbilstransporter
till jarnvag, och likasa sjofart, maste darfor beakta godstransporternas egentliga start- och malpunkt
och utforma insatserna efter de faktiska transportrelationerna.

8.1. Faktorer som kan paverka utvecklingen

Med utgangspunkt i studiens resultat, som ar en 6gonblicksbild for 2016-2017 och som i viss man kan
jamforas med resultat fran 2005-2006, ar det intressant att Gversiktligt diskutera vilka faktorer som
kan paverka den framtida utvecklingen.

Prognoser pekar pa att efterfragan pa godstransporter kommer att fortsatta cka, inte minst utifran den
svenska ekonomins generella tillvaxt och landets stora beroende av utrikeshandel. Sedan lang tid
tillbaka har Sverige framst bedrivit utrikeshandel med grannldnderna och andra néarbeldgna lander,
det vill sdga med lander pa transportavstand dar bade sjofart, jarnvéag och lastbil kan vara
konkurrenskraftiga.

Den fordelning mellan dessa trafikslag som rader idag kan komma att besta eller forandras. Nedan

listas ett antal betydelsefulla faktorer som potentiellt kan fordndra transportkdparens val av trafikslag
(se vidare avsnitt 7.9):
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e Inforandet av styrmedel for att forandra konkurrenssituationen mellan trafikslagen, med
ambition att 6verfora gods fran lastbil till jarnvéag och sjofart.

e Utvecklingen av chaufforsloner, i synnerhet for 6st- och centraleuropeiska chaufforer.
e Utvecklingen av E-handel, med paverkan pa logistikupplagg och logistiktjanster.
e Inférandet av modulfordon i fler lander pa kontinenten.

o Okad containeriseringsgrad for inomeuropeiska transporter, med paverkan pa narsjofartens
konkurrenskraft.

e Fardigstallandet av Fehmarn Balt-forbindelsen, med paverkan pa jarnvagens konkurrenskraft
for godstransporter mellan Sverige och kontinenten.

e

e
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