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Forord

En trendmassig forandring gar att observera pa godstransportmarknaden:
allt fler transporter sker pa vag och allt farre transporter sker pa jarnvag.
Utvecklingen ses som alarmerande, framforallt ur ett miljoperspektiv i och
med att det starker transportsystemets negativa inverkan pa miljon. | den har
forstudien stéller vi oss fragan varfor sadan utveckling sker. Vi har skt svar
i litteraturen dar sérskilt ljus kastats mot de faktorer, mekanismer och
principer som styr godstransportképarnas val av trafikslag.

Forstudien dr ett internt uppdrag inom Transportstyrelsen. Det finns ett
behov av okad forstaelse for de mekanismer som driver utvecklingen pa
godstransportmarknaden och huruvida de pa ett eller annat satt samspelar
med omraden som faller inom myndighetens ansvar. Tanken &r att
forstudien dels ska ge storre klarhet i detta, dels fungera som en sprangbrada
till framtida projekt inom myndigheten.

Borlange, september 2017

Stina Eklund Emma Bengtsson
Sektionschef omvérld Sektionschef jarnvéagsforetag
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Sammanfattning

En trendmassig forandring gar att observera pa godstransportmarknaden:
allt fler transporter sker pa vag och allt farre transporter sker pa jarnvag.
Utvecklingen ses som alarmerande, framforallt ur ett miljoperspektiv i och
med att det starker transportsystemets negativa inverkan pa miljon. | den har
forstudien stéller vi oss fragan varfor sadan utveckling sker. Vi har sokt svar
i litteraturen déar sarskilt ljus kastats mot de faktorer som styr
godstransportkdparnas val av trafikslag.

Lastbil och tag har olika teknologiska forutsattningar som etablerar dem
som mer eller mindre lampliga att utfora en given transport beroende pa vad
som fraktas, hur mycket som fraktas och hur langt det fraktas. Lasthilens
flexibilitet framhalls ofta som dess framsta konkurrensférdel medan
stordriftsfordelar manga ganger framhalls som taget framsta
konkurrensfordel. Trafikslagen moter alltsa tva olika behov och konkurrerar
inte alls med varandra vid merparten av alla séndningar. Av dagens
godstransportarbete pa vag anses fyra procent utforas under sadana
forutsattningar att jarnvégen ar ett reellt alternativ.

Inom de segment som konkurrens faktiskt forekommer spelar ett stort antal
faktorer in i valet mellan trafikslagen. Generellt stéller godstransportkdparna
krav pd att transporterna ska vara kostnadseffektiva, tillforlitliga och snabba.
Samstammigheten i litteraturen &r stor: transportkostnad och faktorer
kopplade till transportkvalitet ses i regel som de mest relevanta i valet
mellan vdg och jarnvég. Givet att transporten moéter grundldggande krav for
transportkvalitet véljs i regel det billigaste alternativet. Vidare spelar
transporternas miljéinverkan en perifer roll i transportbeslutet, &ven om dess
betydelse 6kat dver tid.

Med utgangspunkt i dessa konstateranden gar det ocksa hitta forklaringar till
varfor godstransportkOparna tenderar att favorisera vagtransporter, som vid
majoriteten av sandningarna inte bara ar billigare och mer flexibelt &n taget
utan dven upplevs som mer tillforlitligt. | en tid dar allt storre varde laggs pa
flexibla transporter framstar jarnvéagens stordriftsfordelar allt mer som en
nackdel och hinder mot flexibla transportlésningar. Ska ambitionerna om
fler godstransporter pa jarnvag forverkligas kravs logistiska upplagg som
skapar forutsattningar for flexibilitet och i forlangningen later
godstransporterna styras av efterfragan snarare an utbudet.
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1 Inledning

Som foljd av, bland annat standigt vaxande handel inom saval som mellan
lander samt fler manniskor som tenderar att konsumera mer och mer, dkar
transportbehovet och saledes godstransportarbetet kontinuerligt. 2015
uppgick det till 96 091 miljoner tonkilometer. Sett dver tid ar det fem
procent hogre an 2000, 14 procent hogre &n 1990 och 30 procent hogre an
1980. Godstransportarbetet utférs med hjélp av vag-, jarnvag-, sjofart- och
flygtransporter. VVagtrafiken star for 42 procent, sjofarten for 38 procent och
jarnvag for 20 procent.! For jarnvagstrafiken gors en definitionsmassig
skillnad pa vagnslast, kombi- och systemtag, dar systemtag utgor nastan
halften av alla transporter medan kombi- och systemtag i stort sett delar lika
pd terstdende marknadsandelar.? Aven om forandringarna pa
godstransportmarknaden ar sma fran ar till ar far jarnvagen, sett 6ver tid, allt
svarare att havda sig i konkurrensen med vagtrafiken. Mellan 1990 och
2015 okar andelen godstransporter pa vag med fem procentenheter samtidigt
som andelen godstransporter pa jarnvag minskar med fyra procentenheter.’
Foljaktligen sker en relativ forskjutning mellan anvandandet av vag- och
jarnvagstransporter, dar den tidigare vaxer och den senare krymper.

Utvecklingen ses framforallt som alarmerande ur ett miljoperspektiv. Allt
annat lika ar energiforbrukning per tonkilometer, i genomsnitt, tio ganger
hégre for en lastbilstransport an for en jarnvagstransport.” Ett 6kat
lastbilsanvéndande bidrar till mer buller, trangsel och utslapp av
véxthusgaser och starker darmed transportsektorns negativa avtryck pa
klimatet. Problemen spas att forvarras i framtiden i takt med att befolkning,
konsumtion och sedermera behovet av godstransporter 6kar ytterligare.
Inom det nationella och internationella klimatarbetet ses darfor atgarder som
premierar jarnvéagstransporter framfor lastbilstransporter som viktiga steg pa
vagen mot en mer energieffektiv godstrafik och i férlangningen en
langsiktigt hallbar transportforsorjning.

| sammanhanget bor det nd&mnas att det finns en naturlig skevhet i
fordelningen av marknadsandelar mellan trafikslagen till foljd av att
transporterna maste anpassa sig till befintlig infrastruktur, sandningens
egenskaper och transportavstand mellan sandare och mottagare. Det har
begransar godstransportképarens valmojligheter och bidrar till att det for
manga strackor och sandningar bara finns ett reellt alternativ att ta stallning
till. Det finns exempelvis varken foretagsekonomiska, infrastrukturella eller
geografiska forutsattningar att anvanda jarnvagen vid allt for korta
transportavstand mellan sandare och mottagare eller nar godsmangden &r

! Trafikanalys, Transportarbetet 2000 - 2016

2 Trafikanalys, Bantrafik 2016

® Trafikanalys, Transportarbetet 1950 - 2014

4 Vierth och Melin (2008), ”Svensk godsstudie baserad pé nationell och internationell litteratur”
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liten. I en studie fran 2008 konstaterar Woxenius bland annat att i nio av tio
fall rider ingen egentlig konkurrens mellan trafikslagen”.”
Godstransportmarknaden karaktariseras foljaktligen av liten konkurrensyta
mellan trafikslagen och naturliga monopol inom manga segment. Snarare &n
att betraktas som konkurrenter fungerar trafikslagen istallet ofta som

komplement till varandra i en langre multi- eller intermodal transportkedja.

Den potentiella 6verflyttningen avgrénsar sig darfor till segment dar direkt
konkurrens mellan vag- och jarnvégstransporter faktiskt forekommer.
Trafikverket uppskattar att cirka fyra procent av godstransportarbetet pa vag
utfors under sadana forutsattningar att taget ses som ett konkurrenskraftigt
alternativ.® Jarnvagen betraktas framférallt som konkurrenskraftigt under
forutsattningen att transportavstandet mellan sandare och mottagare ar langt
eller att bruttovikten pa lasten ar hdg. Foljaktligen &r det ocksa inom dessa
segment som beslutsfattare har storst férhoppningar om att fa till stand en
signifikant 6verflyttning.

Aven om det inte finns ndgon nationell formell malsittning i termer av
konkreta siffror sa formuleras en ambition pa EU-niva om att flytta 50
procent av det langvéaga godstransportarbetet fran vag till jarnvag innan
2050 jamfort med 2010 &rs nivaer.” Vidare gar det att l4sa i den senaste
budgetpropositionen att “regeringen har som ambition att frimja
Overflyttning av langvéga gods fran vig till jarnvig och sjtifar‘[”.8 Den 6kade
angelagenheten fran politiken till trots har forskjutningarna inom marknaden
snarare accelererat &n neutraliserats. Ska férhoppningarna om ett mer
hallbart godstransportsystem forverkligas kréavs saledes ett trendbrott: farre
transporter behdver utforas pa vag samtidigt som fler transporter behéver

utforas pa jarnvag.

Litteraturen i &mnet betonar att ett viktigt steg mot att stérka jarnvagens
konkurrenskraft och skapa forutsattningar for en dverflyttning mellan
trafikslagen ar dkad forstaelse for de faktorer, mekanismer och principer
som ligger till grund for godstransportkoparens val av trafikslag®. Dels ar
det viktigt ur foretagens perspektiv, som pa sa sétt battre kan méta
kundernas behov, dels ar det viktigt ur beslutsfattarnas perspektiv, som pa s
satt mer effektivt kan styra mot fler godstransporter pa jarnvag.

1.1 Syfte

Forstudien tar avstamp i problematiken som redogjorts fér ovan och syftar
till att besvara fragan om varfor allt storre andel godstransporter sker pa vag.

® Woxenius (2008), ”Ingen idé att vinta pa nya miljoregleringar”

® Trafikverket (2013), “"Mojligheter att kora langre och/eller tyngre godstrag”

" Vithok, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem

®prop. 2016/17:1 Budgetproposition for 2017

° Flodén, Barthel och Sorkina (2010), “’Factors influencing transport buyers choice of transport service”
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Av den anledningen faller det naturligt att rikta fokus mot valet av trafikslag
och de faktorer som pa ett eller annat satt bidrar till att godstransportkoparen
valjer lastbil framfor tag. Fragestallningen besvaras med hjalp av befintlig
litteratur. Foljaktligen tar sig forstudien formen av en litteraturstudie dar
relevanta forskningsresultat kopplade till valet av trafikslag summeras.
Forstudien ar ett internt uppdrag fran sektion jarnvagsforetag pa
Transportstyrelsen. Sektion jarnvéagsforetag ansvarar for regelgivning,
tillstand och tillsyn av jarnvéagsforetag. Det finns ett behov av 6kad
forstaelse inom sektionen fér de mekanismer som driver utvecklingen och
huruvida den samspelar med omraden som faller inom ramen av sektionens
ansvar. Rapporten har alltsa som bakomliggande syfte att hoja kompetensen
inom sektionen och i férlangningen bidra med inspel, vacka tankar och ge
uppslag till nya idéer samt fungera som en sprangbrada till framtida projekt.
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2 Godstransporter dver tid - fran jarnvag till
vag

Godstransportarbetet 6kar kraftigt i Sverige under andra halvan av 1900-
talet och borjan av 2000-talet. Utvecklingen forklaras bade av utbuds- och
efterfragefaktorer som transportpolitiska beslut kring infrastruktur, avgifter
och avregleringar samt ekonomisk utveckling, europeisk integration och en
allt mer omfattande e-handel. Utvecklingen starks ytterligare av
populariseringen av logistiska strategier som syftar till att effektivisera
lagerhallningen genom att exempelvis tillampa centrallager och transportera
godset allteftersom det efterfragas. Figuren nedan staller utvecklingen av
godstransportarbetet i relation till utvecklingen av persontransportarbetet.
Det bor namnas att figuren varken técker transporter utférda av
utlandsregistrerade foretag i Sverige eller transporter av svenska foretag
utforda bortom rikets granser.'

Figur 1: Index gods- och persontransportarbetets utveckling 1960-2015
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Kaélla: Trafikanalys

Godstransportarbetet och persontransportarbetet foljer en snarlik bana under
1900-talets andra hélft. Mellan 1960 och 2015 6kar godstransportarbetet
med 130 procent och persontransportarbetet med 180 procent. Till skillnad
fran persontransportarbetet reagerar dock godstransportarbetet kraftigt pa
den forsta oljekrisen i mitten av 1970-talet.

1% Trafikanalys, Godstransportarbetet 1950 - 2014
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Signifikant for transportarbetet foregaende sekel &r samvariationen med
ekonomin. Logiken &r intuitiv: vi reser samt importerar och exporterar mer
under hogkonjunktur. Samvariationen ar mer utpraglad i sma ekonomier
som i storre utstrackning beror pa utbytet med omvarlden. | statistiken
manifesteras det har av att nedgangar i konjunkturen féljs av nedgangar i
godstransportarbetet och uppgangar i konjunkturen f6ljs av uppgangar i
godstransportarbetet. Sedan en tid tillbaka finns dock tecken pa att
sambandet blir svagare och att det skett en sa kallad “decoupling” dér
ekonomin och transporterna gjort sig fri fran varandra. Som argument for
detta anvénds ofta den relativa utvecklingen efter finanskrisen 2008.
Samtidigt som BNP per capita 6kar med cirka sex procent 6kar
godstransportarbetet med cirka tva procent. Faktum &r att
godstransportarbetet planat ut och stabiliserat sig pa en niva motsvarande
tidigt 2000-tal. Aven om inte fullstandig samstammighet rader tros
utvecklingen till stor del folja av dematerialiseringen av ekonomin och mer
effektiva trafikfloden.™

Figuren nedan visar utvecklingen av godstransportarbetet uppdelat efter
trafikslag.

Figur 1: Godstransportarbetets utveckling avseende trafikslag 1960-2015, antal tonkilometer
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Kélla: Trafikanalys

Over tid &r det framforallt en tydlig trend som etablerar sig: samtidigt som
lastbilen far en mer central roll i transportsystemet forpassas jarnvagen till

! Trafikanalys (2016), "Godstransporter — en omvirldsanalys”
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periferin. Utvecklingen tar vid redan efter andra vérldskriget och drivs bland
annat av den tekniska, ekonomiska saval som infrastrukturella utvecklingen
som féljde darefter. Godstransportarbetet gar fran att framst utféras med
fartyg eller tag till att framst utforas med lastbil. Mellan 1960 och 2015 6kar
lastbilstransporterna tolv ganger sin ursprungliga niva medan
tagtransporterna enbart dkar tva ganger sin ursprungliga niva. Av figuren
framgar att godstransporter pa vag okar sarskilt kraftigt fran och med 1990-
talet. En utveckling som bland annat bor ses i ljuset av 6kad tillaten
bruttovikt och fordonslangd, slopad kilometerskatt och forandrade krav fran
industrin.™? I ett steg att géra jarnvagen mer konkurrenskraftigt initieras
under tidsperioden en gradvis anpassning mot intermodala godstransporter,
bland annat genom att rangerbangardar kompletteras med terminaler for
omlastning. Som foljd av detta, men aven 6kade dieselpriser och
avregleringen 1996 erfar jarnvagen under 2000-talets inledning en
renassans. Riktar vi sarskilt fokus mot de senaste fem aren noteras dock att
jarnvégstrafiken minskar och att forskjutningen mellan trafikslagen starkts
ytterligare. Sedan 2011 har lastbilstransporterna 6kat med cirka 15 procent
medan jarnvagstransporterna minskat med cirka nio procent. Den etablerade
trenden ar alltsa att godstransportarbetet pa jarnvag minskar samtidigt som
godstansportarbetet pa vag okar.

Figuren nedan visar motsvarande utveckling métt i termer av
marknadsandelar.

Figur 2: Godstransportarbetets utveckling avseende trafikslag 1960-2015, andel av
tonkilometer
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12 Wajsman och Nelldal (2012), Persontrafik och godstransporter 2010-2030 och kapacitetsanalys for jarnvig”
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Kélla: Trafikanalys

Figuren gor skiftningen pa godstransportmarknaden an tydligare. Mellan
1960 och 2015 6kar andelen godstransporter pa vag fran 17 procent till 40
procent samtidigt som andelen godstransporter pa jarnvag minskar fran 25
procent till 22 procent.*® Trots ambitioner om en mer miljévanlig godstrafik
gar det alltsa inte att skonja nagot trendbrott i utvecklingen. Om nagot ar
den snarare an mer markerad under 2000-talet. De senaste fem dren har
andelen godstransporter pa vag okat fran 39 procent till 43 procent.
Samtidigt har andelen godstransporter pa jarnvag minskat fran 24 procent
till 21 procent.

B Trafikanalys, Varuflédesundersokningen 2016
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3 Transportbeslutet — restriktioner, val och
troghet

Innan vi fordjupar oss i rapportens huvudfraga foljer en 6versiktlig
presentation av sjdlva beslutsprocessen. Fokus ligger pa att identifiera de
beslut som fattas, vilka aktorer det involverar och vilken funktion inom
foretagen som fattar besluten. Som en foljd av godstransportmarknadens
heterogena natur ar det svart att beskriva beslutsprocessen i allt for generella
ordalag.'* Férhoppningen &r snarare att ge den grundlaggande
fragestallningen en kontext och rapporten en struktur som gor den enklare
att ta till sig.

Transporbeslutet foljer manga ganger en komplicerad process. Det
involverar olika aktorer med olika beteendemdnster saval som kriterier vid
val av transportlosning.’ Generellt kan valet av trafikslag betraktas som en
optimeringsprocess dar sandningens nytta ska maximeras givet radande
forutsattningar, exempelvis genom att identifiera nyckelindikatorer,
utvardera olika trafikslag och operatérer samt férhandla om priser. Eftersom
det har forutsatter att hansyn ocksa tas till mottagarens preferenser kan
kriterier som stér i direkt konflikt till varandra behdva vérderas.™

Lundberg beskriver beslutsprocessen i termer av restriktioner, val och
tréghet.'” Restriktioner avser faktorer som begréansar godstransportképarens
valmojligheter exempelvis pa grund av varans fysiska egenskaper.
Restriktionerna utgors saledes av de forutsattningar godstransportkoparna
har att férhalla sig till under beslutsprocessen. | det har steget av processen
blir de alternativ som inte & majliga pa grund av tekniska, infrastrukturella
eller strukturella forutsattningar bortfiltrerade. Det ar restriktionerna som
begransar konkurrensytan mellan trafikslagen och bidrar till att det vid
manga sandningar bara finns ett reellt alternativ att ta stallning till.

Givet restriktionerna tar godstransportkoparen stallning till tva
valsituationer: dels till trafikslaget, eller kombination av trafikslag, dels till
operatdren. Initialt sker évervagande om godset ska fraktas med ett eller
flera trafikslag. Saknas industrispar mellan aktérerna forutsatter det att
lastbil anvéands i transportkedjan. Det inledande valet reduceras i sédana fall
till ett val mellan att endera utféra transporten enbart med lastbil eller med
lastbil i kombination med andra trafikslag. Malsattning ar att identifiera det
alternativ som maximerar godstransportkdparens nytta.
Godstransportkoparen utgar dels fran sin produktions- och
distributionsstrategi, dels sdndningens unika egenskaper och stéller sig

1 Sternberg, Gerrman och Klaas-Wissing (2015), ”Who controls the fleet?”

5 Woxenius och Bérthel (2008), *Intermodal road-rail transport in the European Union”

16 Meixell och Norbis (2008), ”A review of transportation mode choice and carrier selection”

" Lundberg (2006), "Godskunders virdering av faktorer som har betydelse pa transportmarknaden”
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fragan hur behoven bast kan motas. Har foretaget som strategi att leverera
varor allteftersom de efterfragas skapas exempelvis ett storre behov av
snabba transporter. Beslutsfattaren tar darefter stéllning till den eller de
operatdrer som ska anlitas till att utféra transporten.

Beslutsprocessen praglas dartill av trogheter. Trogheter i beslutsprocessen
bidrar till att godstransportkdparen inte nédvandigtvis beslutar om den
teoretiskt basta transportldsningen. Trogheten kan bero pa informationsbrist,
tidigare erfarenheter eller att godstransportképaren, genom langa avtal, &r
bunden till sarskilda transportldsningar.*®*Samtidigt bor det finnas en
medvetenhet om att den logistiska strategin manga ganger &r djupt rotad i
foretagen och det darfor kan vara tidskravande att andra transportupplagg.

3.1 Fran sandare till mottagare

Enligt Hedvall, Dubois och Lind ar huvudsakligen tva aktorer involverade i
logistikkedjan: godstransportkdparen och godstransportforetaget.
Godstransportkopare representerar efterfragesidan och avser sandare samt
mottagare av godset. Godstransportforetagen representerar utbudssidan och
avser transportférmedlare samt sjalva transportéren av godset.'® Relationen
mellan godstransportkdpare och godstransportforetag bestams av logistiska
strategier och aspekter som huruvida de véljer att arrangera transporten pa
egen hand, hur arrangemanget med transportforetagen i sadana fall utformas
och pa vilken niva den individuella kontakten med transportforetaget halls.
Transportkoparna kan exempelvis valja att utfora transporterna helt pa egen
hand genom att leasa, hyra eller kopa fordon, inga avtal med enskilda
transportforetag eller lata en transportférmedlare ansvara for hela foretagets
transportplanering. Generellt tenderar dock godstransportkdparen att
ansvara for valet av trafikslag medan godstransportforetaget véljer
strackning.”

| och med att det kan forekomma stora skillnader mellan féretagen med
avseende pa inkop av transporttjanster ar det svart att i detalj narma sig
forfarandet. Den generella relationen mellan de olika aktdrerna summeras i

fyra steg.

Figur 3: Oversiktlig bild av beslutsprocessen

%8 Ejimabo (2014), ”The influence of decision making in organizational leadership and management activities”
19 Hedvall, Dubois och Lind (2016), "Variety in freight transport service procurement approaches”, sid 809
% De Jong (2000), "Value of freight travel time savings”
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Sandaren eller mottagaren koper transporten och utformar villkoren for
transporttjansten. Transportformedlarna och transportérerna arrangerar
transporterna och ansvarar for att den utfors i enlighet med avtalade villkor.
Avtalen stracker sig vanligtvis mellan ett till tva ar och reglerar relationen
mellan aktorerna bland annat avseende pris, frekvens och ansvarsfordelning.
Det finns tva huvudprinciper som tillampas vid transportens prissattning: 1)
priset bestdms av transportens rorliga kostnad och en given vinstmarginal,
2) priset bestams en fast avgift per sandning.**Vid transportlésningar som
involverar flera trafikslag kan det krévas att avtal tecknas mellan flera
parter, nagot som godstransportkopare har lyft som ett hinder mot utokad
anvandning av jarnvagen.

| en studie fran 2015 undersoker Lammgard och Sthyre hur ett stort antal
foretag faktiskt gar tillvaga vid inkOp av transporttjanster. Resultaten visar
att 95 procent av foretagen i undersokningen nagon gang anlitat ett
transportforetag.??Vidare konstaterar de att cirka 30 procent av foretagen
utfor transporterna pa egen hand och att 20 procent av foretagen arrangerar
transporter utifrdn mottagarens preferenser om trafikslag.?® Eng-Larsson och
Kuhn visar att andelen jarnvagstransporter tenderar att vara strre nar
inkOpen &r centraliserade i och med att det underlattar inkdp, kontraktering
och konsolidering. Lammgard och Sthyre undersoker dven vilken funktion
inom transportféretaget som ansvarar for transportarrangemanget i
allménhet och valet av trafikslag i synnerhet. Resultatet som erhélls var
splittrat och visade att det manga ganger ar svart att knyta beslutsfattaren till
en sarskild funktion inom foretaget. Det faktum att ansvaret manga ganger
ar delat mellan transportkdpare, transportor och olika funktioner inom
foretaget understryker att planeringen av logistikkedjan ar komplex och att
specifikt ansvariga for valet av trafikslag darfor kan vara svara att peka ut.

2 Lundin och Hedberg (2012), ”A comparison of contract types for procuring trucking services: a case study of a
large Swedish retailer”.

2 Lammgard och Styhre (2015), "Purchasing of transport services: a survey among swedish shippers”

% Andersson et al (2016), Transport service procurement — intial findings and a research agenda”
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4 Trafikslagens relativa for- och nackdelar

De fyra trafikslagen har olika teknologiska forutsattningar som etablerar
dem som mer eller mindre lampliga for given transport med hansyn till
variationer i vad som fraktas, hur mycket som fraktas och hur langt det
fraktas. Sorterar vi trafikslagen efter deras egenskaper placerar sig flyg- och
sjofartstransporter vid ytterligheterna av spektrumet, och vag- och
jarnvagtransporter daremellan. Gemensamt for sjé- och jarnvégstransporter
ar att de erbjuder langsam service men med hdg lastkapacitet och
mojligheter till stordriftsfordelar. Gemensamt for flyg- och vagtransporter ar
att de erbjuder snabb service men med liten lastkapacitet och sémre
stordriftsfordelar. Foljaktligen kan valet av trafikslag ocksa betraktas i
termer transporttid och transportkostnad samt avvégningen daremellan.
Figuren nedan illustrerar hur trafikslagen, med avseende till transporttid och
transportkostnad, forhaller sig till varandra.

Figur 4: Avvagning mellan transporttid och transportpris.
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Kélla:Tavasszy (2011)

Tabellen nedan summerar vag- och jarnvégstransporters relativa for- och
nackdelar.

Tabell 1: Vag- och jarnvagstransporters relativa for- och nackdelar

Vag Jarnvag
Fordelar Nackdelar Fordelar Nackdelar
Flexibilitet Kapacitet Kapacitet Flexibilitet
Tillférlitlighet Miljébelastning Miljébelastning Spartillganglighet
Omlastningskostnader Trafiksékerhet Trafiksékerhet Omlastningskostnad
Skaderisk Styckkostnaden Skalfordelar Kostsam utbyggnad

Kalla: Trafikverket
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4.1 Lastbilen — fér snabba transporter

Lastbilen utméarker sig genom sin flexibilitet i tid och rum. Som f6ljd av att
de infrastrukturella hindren &r sma, viss variation forekommer i vagarnas
bérighet, samtidigt som anpassning inte behdver ske till forutbestamda
korscheman och tidtabeller tar sig lastbilen i stort sett var som helst nar som
helst. Flexibiliteten gor det mojligt att kontinuerligt anpassa trafikfléden
efter godstransportkGparnas efterfragan. Aven om lastbilen &r ett billigt
transportalternativ vid korta transportavstand bidrar den begransade
lastkapaciteten och det faktum att lastbilstransporter &r relativt
arbetsintensiva till hog styckkostnad. Exempelvis uppskattas en lokforare
ersatta 50 lastbilsforare. Den begransade lastkapaciteten bidrar ocksa till att
den inte &r ett reellt alternativ vid alltfor stora volymer. Dartill &r
lastbilsanvéndandet forknippat med hoga externa effekter som utslapp av
véaxthusgaser.?*

4.2 Taget — vid langa transportavstand

| kontrast till lastbilen har taget sin framsta konkurrensfordel i
lastkapaciteten. Givet ett effektivt utnyttjande av lastkapaciteten bidrar
stordriftsfordelarna till att etablera taget som ett kostnadseffektivt alternativ.
Begransningar finns dock, exempelvis i tillaten axel- och metervikt.?
Eftersom jarnvégen till stor del &r elektrifierad &r de ekologiska avtrycken
sma. Det som talar mot ett 6kat anvandande av jarnvagen ar infrastrukturen,
som dels &r kapitalintensiv, dels skapar en tillgdnglighetsproblematik i den
man att den inte bara kraver direkt narhet till spar och terminaler utan aven
att nog med kapacitet finns. Om tillgang till industrispar finns gar det att
transportera fran lager till lager eller fran fabrik till fabrik. Med hjalp av
varuflédesundersékningen konstaterar Abate ocksa att foretag med tillgang
till industrispar i storre utstrackning anvander sig av jarnvagstransporter.?
Vid merparten av alla sandningar saknas dock sadana forutsattningar varfor
taget maste kombineras med andra trafikslag for att nd mottagaren.
Transportkedjor &r dock beroende av fungerande omlastningspunkter, vilket
bland annat bidrar till att begransa transporternas flexibilitet.
Omlastningarna mellan trafikslagen ar dessutom kostnadsdrivande och
bidrar till hdga fasta kostnader. For att kompensera for de hdga fasta
kostnaderna kravs darfor stora volymer och langa transportavstand. Vidare
innebar den givna infrastrukturen att en fordelning mellan taglagen maste
goras. Tillsammans forsamrar dessa aspekter transporternas flexibilitet som

2 Brogan et al (2013), “Freight transportation modal shares: scenarios for a low-carbon future”

% Vierth et al (2012), ”Kartldggning av godstransporter i Sverige”

% Abate et al (2016), “Estimation and implementation of joint econometric models of freight transport chain and
shipment choice size choice”
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knyts efter tidtabeller vilket i sin tur gor det svart att uppratthalla efterfragad
frekvensen .’

4.3 Konkurrensytan mellan vag och jarnvag ar liten

Vé&g- och jarnvagstransporter méter foljaktligen tva olika behov och
kommer till sin ratt vid tva olika sorters sandningar. Kortfattat kan
vagtransporter beskrivas som efterfragestyrt medan jarnvagstransporter kan
beskrivas som utbudsstyrt. De komparativa férdelarna skapar en
segmenterad marknad dar trafikslagen specialiserar sig pa sandningar med
sarskilda egenskaper. Som foljd existerar inte heller nagon
trafikslagsovergripande konkurrens vid majoriteten av alla séndningar.
Trafikverket anser att cirka fyra procent av godstrafiken pa vég i Sverige
sker under sadana forutsattningar att jarnvagen ar ett reellt alternativ. Tio
procent av det gods som transporteras med lastbil kors pa avstand dar
jarnvagen ar konkurrenskraftig. Tva procent av dessa utgors av varor som
inte ar lampliga att frakta pa jarnvagen. Slutligen halverar kapacitetsbristen
den potentiella 6verflyttningen fran tta till fyra procent.?® Istallet finns den
huvudsakliga konkurrensen inom respektive trafikslag och mellan
operatorer. Foljaktligen kompletterar trafikslagen varandra mer an vad de
konkurrerar med varandra.

Ett satt att utféra transporter som tar avstamp i detta konstaterande &r multi-
och intermodala transporter dar tva eller fler trafikslag kombineras i en
transportkedja med hjélp av standardiserade lastbérare. En sadan
transportlosning bidrar till att varje trafikslag kan anvandas mer effektivt
jamfort med vad som é&r fallet om enskilda trafikslag anvands under hela
transporten. Fordelarna med multi- och intermodala transporlésningar &r
stora bade ur samhélls- och foretagsperspektiv. Inventariekostnaderna
minskar, ledtiderna optimeras och transporternas ekologiska hallbarhet
okar.?® Majligheterna till att 6ka de multi- och intermodala
transportlésningarna har darfor ront stort politiskt saval som akademiskt
intresse.

4.4 Sandningens egenskaper

Givet variationer i séndningens varde, skadekanslighet, tidské&nslighet, vikt,
densitet och volym tenderar olika tekniska egenskaper vardesattas.
Relevansen av sandningarnas egenskaper reflekteras i statistiken dar det
framgar att vissa trafikslag anvands i storre utstrackning for vissa
varugrupper och 6ver vissa transportavstand. Figuren nedan visar

% Brogan et al (2013), “Freight transportation modal shares: scenarios for a low-carbon future”
% Trafikverket (2013), “MGajligheter att kora lingre och/eller tyngre godstrag”
® Trafikanalys (2012), “Godsovergéngar”
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fordelningen mellan vég-, jarnvéag- och sjétransporter avseende olika
varugrupper.

Figur 5: Fordelning av godstransportarbetet mellan trafikslagen avseende varugrupper
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Kélla: Trafikanalys

Av figuren framgar att lastbilstransporter anvéands vid sandningar av
varugrupper som karaktariseras av hogt varde, lag volym, hogt tidsvarde
och skadekanslighet. Exempelvis utfors 65 procent av alla livsmedels- och
anlaggningstransporter samt 55 procent av alla skogsbrukstransporter med
lastbil. Den tidigare varugruppen har ett hogt tidsvérde och stéller darfor
krav pa snabba leveranser. Samtidigt ar en stor andel av transporterna
koncentrerade till storstadsregioner dar transportavstanden i regel ar korta.
For den senare varugruppen ar det vanligt med korta avstand mellan
avverkningsomrade och industri samtidigt som flexibilitet kravs for att na
skogen. Jarnvagen anvands framforallt vid transport av varugrupperna
ovrigt foradlade varor, stal och metallvaror samt malm och annan
metallravara. Gemensamt for dessa varugrupper ar att en hog andel
exporteras och darfor transporteras 6ver langa avstand. Dartill ar
sandningsvolymerna stora vilket staller krav pa lastkapaciteten.
Varugrupperna karaktariseras ocksa av laga tidsvarden och att transportens
flexibilitet och snabbhet darmed inte ar en relevant faktor i transportbeslutet.

4.5 Transportavstand mellan sandare och mottagare

Vid sidan om sandningens egenskaper &r den relativa konkurrenskraften
mellan trafikslagen ocksa en funktion av transportavstandet mellan séndare
och mottagare.
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Godstransportkdparna antas vara rationella och séka den transportldsning
som minimerar transportkostnaderna och maximerar l6nsamheten.*
Transportkostnader avser de kostnader som uppstar i samband med att gods
fraktas fran sandare till mottagare. Enkelt beskrivet kan
transportkostnaderna definieras som summan trafikslagens fasta och rorliga
kostnader. Den rérliga kostnaden ar avstandsberoende och avser bland annat
kostnader for arbetskraft och drivmedel. I vilken grad som dessa kostnader
varierar med avstandet bestams av sandningens volym. Den fasta kostnaden
avser i sin tur bland annat kostnader for underhall, paketering och den
logistiska organisationen. Som foljd av att trafikslagen har olika tekniska
egenskaper skiljer sig deras kostnadsfunktioner at. Som namnts har
lastbilstransporter en relativt 1ag fast kostnad och relativt hog rorlig kostnad
som foljd av att samtidigt som omlastningar inte kravs sa ar det relativt
arbetsintensivt. Jarnvagstransporter har hog fast kostnad och relativt lag
rorlig kostnad som féljd av att samtidigt som tilltradet till infrastrukturen
samt om- och avlastning ar kostnadsdrivande sa gynnas den av
stordriftsfordelar.®

Denna skillnad bidrar till att Ionsamheten att frakta pa jarnvag relativt vag
okar med transportavstandet och den lastade volymen. Givet den lastade
volymen ger det har upphov till ett troskelavstand dar vag- och
jarnvagstransporter ar ekonomiskt likvérdiga. Desto storre volym desto
storre stordriftsfordelar vilket sanker styckkostnaden och saledes
troskelvardet.® Figuren nedan ger en generell illustration av sambandet
mellan transportavstand och respektive trafikslags konkurrenskraft.

¥ Rogerson (2013), “Purchasing process for freight transport services”
® Savy (2009), Freight transport modes: competition, cooperation or areas of advantages?”
32 i

Ibid
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Figur 6: Oversiktlig relation mellan transportavstand och transportkostnad
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Enligt Trafikanalys kravs minst ett transportavstand pa 300 kilometer for att
de lagre styckkostnaderna ska kompensera for av- och
omlastningskostnaderna.*® Gods med hég vardedensitet kan vara
konkurrenskraftigt pa ett transportavstand kring 100 till 200 kilometer givet
att industrispar finns i bada andar. Foljaktligen bidrar trafikslagens
kostnadsstruktur till att lastbilen i regel ar mest ekonomiskt I[6nsam pa
strackor under 300 kilometer och att taget &r mest ekonomiskt I6nsam pa
strackor gver 300 kilometer.

Tabell 2: Férdelning av godstransportarbetet avseende transportavstand, tonkilometer

Trafikslag Transportavstand < 100 km Transportavstand > 100 km
Vag 72% 37%
Jarnvag 24% 25%
Sjofart 4% 38%

Kélla: Trafikanalys

Konkurrenskraftens avstandsberoende exemplifieras av tabellen ovan dar
det framgar att vagtransporter anvands i storre utstrackning vid sandningar
over korta och medellanga transportavstand an vid langa transportavstand.
Figuren nedan ar hamtad fran VT1 och summerar de sandningar som vag-
och jarnvagstransporter &r konkurrenskraftiga inom.

% Trafikanalys (2016), Godstransporter i Sverige — en nulagesanalys
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Tabell 3: Vag- och jarnvagstransporters komparativa fordelar avseende sandningens

egenskaper

Egenskap Véag Jarnvag
Transportavstand 0 - 300 km > 300 km
Véarde Medel till hogt Lagt
Tidskanslighet Medel och hag Lagt

Vikt Lag Hog
Volym Liten till medel Stor
Kalla: VTI
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) Litteraturgenomgang

Eftersom sandningens egenskaper saval som transportavstandet pa férhand
ar givna reduceras valet till ett val mellan tekniska egenskaper. Nedan foljer
en summering av litteratur som riktat sarskilt fokus mot hur trafikslagens
egenskaper paverkar valet av trafikslag. Inledningsvis sker en évergripande
beskrivning av de metoder litteraturen vilar pa. Darefter foljer en
presentation av de egenskaper som identifierats betydelsefulla.
Avslutningsvis kvantifieras betydelsen av de viktigaste egenskaperna genom
att ssmmanstalla de efterfrageelasticiteter som estimerats i litteraturen.

5.1 Analys med avstamp i det manskliga beslutsfattandet

Valet av trafikslag har befunnit sig i det akademiska rampljuset sedan
Baumol och Vinod, for snart femtio ar sedan, modellerade det som en
avvagning mellan bland annat transportkostnad och transporttid.> I en tidig
studie kartlagger Winston de modeller som anvants for att analysera
transportbeslutet. Han menar att de generellt gar att klassificera som
aggregerade eller disaggregerade.® De tidigare utgar fran grupper av
godstransportképare inom en specifik population och forsoker fanga ett
genomsnittligt beteende. De senare utgar fran individuella
godstransportkdpare och beaktar darmed variationer mellan olika aktérer.*
Vidare delas de disaggregerade modellerna in i inventariemodeller och
beteendevetenskapliga modeller. Gemensamt for synsatten &r att de tar
avstamp i det ménskliga beslutsfattandet och i analysen av diskreta val.
Inventariemodeller betraktar valet av trafikslag som integrerat med andra
produktionsval inom foretaget. Valet ar darfor en avvagning mellan faktorer
som exempelvis pris, hastighet och reliabilitet dar det slutgiltiga valet faller
pa det trafikslag som minimerar den totala logistikkostnaden och saledes
ocks& maximerar hela foretagets nytta.*” De beteendevetenskapliga
modellerna ser istallet valet av trafikslag som isolerat fran andra
produktionsval i foretaget med huvudsakligt mal att maximera den enskilda
nyttan for transporten, dven om det ur ett helhetsperspektiv innebér en
suboptimal 16sning.*®

Eftersom bada modellerna utgar fran antaganden att sandningens nytta ar
avgorande forutsatts kunskap om godstransportkdparnas preferenser. Den
har informationen inhamtas antingen genom hypotetiska valexperiment,
som utgar fran formodat beteende, eller observerade val, som utgar fran
faktiskt beteende.®® Med kunskap om beslutsfattarnas preferenser kan

# Baumol och Vinod (1970), ”An inventory theoretic framework of freight transport demand”
% Winston (1983), "The demand for freight transportation: models and application”

% Clark et. al (2005), A survey of freight transportation demand and comparison o elasticitites”
%" Baumol och Vinod (1970), ”An inventory theoretic framework of freight transport demand
*®Winston (1983), " The demand for freight transportation: models and application”

* Hicks (2002), ”A comparison between stated preferences and revealed preferences”
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specifika nyttofunktioner formuleras dér sandningens nytta modelleras som
en funktion av trafikslagens egenskaper. Givet transportens forutsattningar
estimeras sedan den nytta olika transportlosningar renderar i med hjalp av

statistiska modeller.*°

5.2 Transportkostnad ses som mest betydelsefull i
transportbeslutet

Ett stort antal studier har undersokt valet av trafikslag som funktion av

trafikslagens egenskaper. Aven om vissa skillnader forekommer exempelvis

beroende pa bransch, storleken pa foretaget och mottagaren av godset

tenderar transportkostnad och faktorer kopplade till transportkvalitet alltid
vara betydelsefulla. Overlag rader relativt stor sammanstammighet mellan
de studier som gjorts i &mnet. Tabellen nedan summerar de faktorer delar av

litteraturen identifierat som relevanta.

Tabell 4: Summering av mest relevanta faktorer i valet av trafikslag.

Forfattare Insamling  Viktigast Nast viktigast Tredje viktigast
Arencibia (2015) Hypotetiska Tillforlitighet Skaderisk Kostnad
Beuthe (2008) Hypotetiska Kostnad Transporttid Tillforlitlighet
Bergantino et al (2013) Enkéat Kostnad Tillforlitlighet Transporttid
Culliane & Toy (2000) Hypotetiska Kostnad Transporttid Tillforlitlighet
Danielis & Marcucci (2006) Enkéat Kostnad Kvalitet Transporttid
Engstrém (2007) Enkat Tillforlitighet Kostnad Flexibilitet
Feo-Valero (2016) Hypotetiska Kostnad Tillforlitlighet Transporttid
Lammgard & Andersson (2014) Hypotetiska Kostnad Tillforlitlighet Transporttid
Lammgard (2007) Hypotetiska Kostnad Tillforlitlighet Transporttid
Postnord (2014) Hypotetiska Tillforlitighet Kostnad It-I6sning
Sika (2000) Hypotetiska Tillforlitighet Transporttid Skaderisk

Majoriteten av studierna, daribland Lundberg*, Bergantino ** samt

Cullinane och Toy™ singlar ut transportkostnaden som den enskilt viktigaste

beslutsfaktorn.** Ett antal studier, daribland Lammgérd® samt Danielis,
Marcucci och Rotaris, vidhaller att transportkostnaden &r relevant men
betonar samtidigt att godstransportkdparen alltid vager den mot andra

faktorer och att det darfoér nddvandigtvis inte ar priset som avgor. Enligt

0 Minal (2014), ”Mode choice analysis: The data, the models and future ahead”
! Lundberg (2006), "Godskunders virdering av faktorer som har betydelse pé transportmarknaden”

“2 Bergantino et al (2013), “Taste heterogeneity and latent preferences in the choice behaviour of freight transport

operators”

“ Cullinane (2000), "Identifying Influential Attributes in Freight Route”
* Vierth (2012) ”Vad skulle en likabehandling av transportslagen innebira for niringslivets transportval —
exemplifiering for nagra varuslag och relationer
4 Lammgard(2007), “Environmental perspectives on marketing of freight transports — The

intermodal road-rail case”
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dessa studier satter godstransportkdparen ett troskelpris och accepterar
manga ganger ett hogre pris om det leder till forbattringar i
transportkvalitet.*®

Dérefter foljer faktorer kopplade till transportkvalitet. Transportkvalitet kan
anvéandas som ett samlingsbegrepp for faktorer som exempelvis transporttid,
tillforlitlighet, sandningsfrekvens och skaderisk. Dessa rangordnas i regel
endera som den nast eller tredje viktigaste beslutsfaktorn. Engstrém,
Bjorklund och Arencibia rangordnar daremot tillforlitlighet som den mest
betydelsefulla beslutsfaktorn. Danielis visar i en studie, genomférd bland
italienska godstransportkdpare, att transportkvalitet generellt &r viktigare an
transportkostnad och att det dverlag finns stor betalningsvilja for 6kad
tillforlitlighet. Vidare visar han att kraven pa transportkvalitet ar storre for
avgaende an inkommande sandningar, vilket indikerar att storre vikt an vad
som kravs av mottagaren fasts pa kvaliteten.*’ Faktorernas relevans varierar
mellan godstransportképare, sandningar och transportavstand. Exempelvis
menar Bergantino att storre godstransportkdpare placerar mer vikt pa lag
skaderisk medan mindre godstransportkopare placerar mer vikt pa
transportkostnaden.

5.2.1 Transporternas miljopaverkan spelar en perifer roll

Aven om det med tiden blivit av storre relevans varderas faktorer kopplade
till miljo generellt som mindre betydelsefulla. Lundberg konstaterar att en
reduktion av transportens miljopaverkan med 50 procent vérderas lika hogt
som en reduktion av transportkostnaden med tva procent. Vidare visar hon
att det framforallt ar storre foretag som ar villiga att betala for mer grona
transporter. Lammgard visar att betalningsviljan for miljovanliga transporter
ar tre ganger hogre for stora an sma foretag.® 1 en studie av Arencibia
publicerad 2015 konstateras att liten hansyn tas till miljdinverkan av
spanska godstransportkdpare.*® Vidare menar skandinaviska
godstransportkdpare, i den arligen genomférda logistikbarometern, att
faktorer kopplade till miljo &r av liten relevans i valet av trafikslag, men att
dess betydelse okar tillsammans med kraven fran slutkonsumenterna.>®

“6 Danieles och Marcucci (2007), “Attribute cut-offs in freight service selection”

“"Danielis (2005), ”Logistics managers stated preferences for freight service attributes ”

8 Lammgard(2007), “Environmental perspectives on marketing of freight transports — The

intermodal road-rail case”

4 Arencibia (2015), ”Modelling mode choice for freight transport using advanced choice experiments”
% postnord, Logistikbarometern 2015
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5.3 Transportkostnad avgor — om grundlaggande kriterier
for transportkvalitet uppfylls

Flodén, Barthel och Sorkina beskriver beslutsfaktorerna och samspelet dem
emellan i féljande modell:

Figur 7: Samspel mellan faktorer i transportbeslutet

Quaiity

Transport
time

Reliability

Kalla: Flodén, Barthel och Sorkina (2017)

Transportkostnaden fungerar som den referenspunkt 6vriga faktorer
varderas mot. | de studier som baseras pa hypotetiska val sker detta genom
att godstransportkdparen far uppge det monetéra vardet av att exempelvis
reducera transporttiden med fem procent. Enligt modellen maste
trafikslagen for att ens 6vervédgas mota kriterier géallande transportkvalitet.
Gemensamt for transportkostnad och transportkvalitet &r att de &r viktiga
oberoende branschtillhorighet. Enligt modellen forhaller de sig till varandra
genom att godstransportképaren véljer trafikslag i tva steg: givet de
infrastrukturella forutsattningarna utvérderas trafikslagen med avseende pa
transporttid, tillforlitlighet och skaderisk. Alternativ som méter de
grundlaggande kraven jamfors sedan med hansyn till transportkostnaden.

I och med att forbattringar i transportkvalitet vanligtvis sker till en monetar
kostnad och att brister i transportkvalitet vanligtvis leder till 6kade monetéra
kostnader finns viss dverlappning mellan nivaerna. Exempelvis leder okad
transporttid till 6kade utgifter for arbetskraft och drivmedel. Vid sidan om
dessa tillkommer en rad andra faktorer som dven om de ses mindre
relevanta fortfarande har inverkan pa valet av trafikslag. Exempel pa sadana
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faktorer &r miljo, frekvens och information. For att en godstransportkdpare
ska byta fran vag till jarnvag kravs foljaktligen att jarnvagen erbjuder
transportlosningar som Gvertraffar kraven for transportkostnad och
transportkvalitet.

54 Elasticiteter kvantifierar relevansen av beslutsfaktorerna

Godstransportkdparnas kénslighet mot férandringar i transportkostnad och
transportkvalitet kvantifieras med hjalp av efterfrageelasticiteter.
Efterfrageelasticiteten mater styrkan i sambandet mellan transportpris och
transportefterfragan genom att stalla prisforandringar i relation till
efterfrageforandringar. Efterfrageelasticiteterna ger pa sa satt en indikation
om hur godstransportkdparna vérderar olika egenskaper. Om
efterfrageelasticiteten estimeras till -1 star efterfragan i proportion till priset.
| dessa fall leder ett tio procent hogre pris per tonkilometer till att
efterfragan minskar med tio procent. Om efterfrageelasticiteten istallet
estimeras till mellan 0 och 1 i absoluta tal leder en férandring i priset till en
oproportionerlig liten forandring i efterfragan. | dessa fall ar efterfragan
oelastiskt och godstransportkoparens priskanslighet Iag.

Ett annat anvandbart matt ar korspriselasticiteten mellan vag- och
jarnvagstransporter. Korspriselasticiteten visar hur efterfragan pa
vagtransporter forhaller sig till efterfragan pa jarnvéagtransporter genom att
estimera hur efterfragan pa jarnvagstransporter paverkas av priset pa
vagtransporter och vice versa. Ar korspriselasticiteten positiv innebar det
efterfragan pa jarnvagstransporter 6kar med priset pad vagtransporter och att
vég- och jarnvagstransporter séledes ses som substitut till varandra.>* Ar
korspriselasticiteten & andra sidan negativ innebar det att efterfragan pa
jarnvagstransporter minskar med priset pa vagtransporter och att de istallet
ses komplement till varandra. Aven om elasticitetsberakningarna framst ar
ett teoretiskt begrepp ger det en bild av konkurrensytan mellan trafikslagen,
overflyttningspotentialen och hur relevanta olika faktorer &r i valet av
trafikslag.

| studierna nedan estimeras efterfrageelasticiteten antingen genom statistisk
analys eller genom simuleringar i prognosmodeller. Det tidigare utgar fran
godstransportkdparnas preferenser och estimerar hur sannolikheten att en
godstransport utfors med ett givet trafikslag forandras tillsammans med
forandringar i transportkostnad eller transportkvalitet.>® Prognosmodellerna
optimerar transportkedjor med avseende pa transportkostnad.
Efterfrageelasticiteterna berdknas genom att jamfara hur transportkedjornas
sammanséattning varierar med transportens forutsattningar. Estimaten tar
saledes inte hansyn till nagon inkomsteffekt utan godstransportkoparen

5! Krugman och Wells (2009), “Microeconomics”
52 Abdelwahab (1992), "Modelling the demand for freight transport”
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soker den 16sning som maximerar nyttan givet sin budgetrestriktionen. |
sammanhanget bor det beaktas ar att skillnader i metodologi, data och
definitioner kan ge upphov till olika estimat. >

5.4.1 Kanslighet mot forandringar i transportkostnad

Tabellen nedan redovisar de efterfrageelasticiteter som estimerats i ett urval
av litteraturen. Transportkostnaden mats i termer av kostnad per
tonkilometer.

Tabell 5: Efterfrageelasticiteter avseende transportkostnad for vag- och jarnvagstransporter

Forfattare Metod Vag Jarnvag Land

Statistisk

Jonhson & de Jong (2009) analys -0,13 -0,03 Sverige

Beuthe et al (2013) Simulering -0,16 -0,74 Belgien
Statistisk

Ben - Akiva & de Jong (2007) analys -0,5 -1 Sverige
Statistisk

Jovicic (1998) analys -0,07 till -0,03 Danmark

Forsgren (2013) Simulering -0,6 0,56 Sverige

Rich (2009) Simulering -0,6 -0,4 Sverige

De Jong (2003) Simulering (-2,15till -0,64)  (-1,01 till -0,4) EU

Gemensamt &r att oberoende metod, hur utbudet kvantifierats och vilket
segment som varit foremal for undersokning varierar efterfrageelasticiteten i
absoluta tal mellan 0 och 1. Efterfrageminskningen star saledes inte i
proportion till prisdkningen och darmed har godstransportkdparna relativt
lag priskanslighet.

For vagtransporter beraknas efterfrageelasticiteten till intervallet mellan -0,6
och -0,1. Variationer forklaras framforallt av skillnader i metod, urval och
definitioner. Johnson och de Jong anvander uppgifter fran
varuflédesundersokningen. De konstaterar att efterfrageelasticiteten i
genomsnitt &r -0,15. >* Formulerat med andra ord leder ett 6kat pris med tio
procent per tonkilometer till att efterfragan pa vagtransporter minskar med
1,5 procent. Eftersom att efterfrageelasticiteten & mellan 0 och 1 i absoluta
tal ar efterfragan relativt okanslig mot forandringar i priset. De argumenterar
for att det framforallt foljer av att konkurrenskraftiga alternativ till lastbilen
saknas for merparten av sandningarna. Enligt Rich méter lastbilen ingen

5% Beuthe et al (1999),”Intermodality and Substitution of Modes for Freight Transportation: Computation of Price-
Elasticities through a Geographic Multimodal Transportation Network Analysis

% Johnson och De Jong (2003), > Heterogeneous response to transport cost and time and model specification in
freight mode and shipment size choice”
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konkurrens alls i 78 procent av séndningarna upp till 500 kilometer. 1 en
annan studie baserad pa svensk statistik konstaterar Abate med flera att
efterfrageelasticiteten for godstransporter pa vag varierar mellan -1,4 och -
0,4 beroende pa variationer i varugrupper och transportavstand. *® I en
studie fran 2015 undersoker Forsgren bland annat korspriselasticiteten,
uttryckt i termer av tonkilometer, mellan véag- och jarnvagstransporter med
hjalp av Samgodsmodellen. Korspriselasticiteten estimeras till 0,54. Alltsa
véntas en prisokning pa vagtransporter med tio procent per tonkilometer
rendera i att efterfrdgan pa jarnvégstransporter kar med 5,4 procent.®l en
studie utford av TOI erhalls, tvartemot, en negativ korspriselasticitet, alltsa
att efterfragan pa jarnvagstransporter minskar nar priset pa vagtransporter
Okar. Resultatet ar i linje med tidigare forda resonemang om att trafikslagen
i stor utstrackning kompletterar varandra i transportkedjor.>’ Vidare visar
korspriselasticiteter estimerade av Beuthe, Jourquin och Geerts att
trafikslagsbyte i storre utstrackning sker frdn jarnvag till vag an vice versa.”®

Det forekommer stora skillnader beroende pa variationer i varugrupp,
transportavstand och infrastrukturella forutsattningar. I tabellen
exemplifieras det bland annat av det vida spannet av estimat som
genererades av de Jong i en studie fran 2003. | tidigare namnda studie av
Forsgren sker ocksa en differentiering avseende varugrupp. Han drar
slutsatsen att en kostnadsokning har storst effekt, i termer av dverflyttning
fran vag till jarnvag, for varugruppen livsmedel och minst effekt for
varugruppen jord, sten och byggnadsmaterial. | tva separata studier
undersoker De Jong™ och Beuthe® hur efterfrageelasticiteten for
vagtransporter varierar beroende pa om efterfragan mats i termer av ton eller
tonkilometer. Resultaten visar att godstransportkdparnas priskanslighet ar
hdgre nar tonkilometer anvands som responsvariabel. Det ger en indikation
om att priskansligheten 6kar med transportavstandet. Resultatet ar intuitivt
med hansyn till att jarnvagens konkurrenskraft 6kar med transportavstandet.
| en annan studie verifierar de Jong resultatet genom att segmentera
marknaden med avseende pa transportavstand. Efterfrageelasticiteten
estimeras dels for séndningar kortare &n 500 kilometer, dels for sandningar
langre an 500 kilometer. De Jong konstaterar att efterfrageelasticiteten for
vagtransporter ar signifikant lagre nar transportavstandet understiger 500
kilometer an nar det dverstiger 500 kilometer.®*

% Abate (2016), “Estimation and Implementation of joint econometric models of freight transport chain and
shipment size choice”

% Forsgren (2013), " Trafikslagsbyte for godstransporter”

57 Caspersen et al (2016), "Norwegian Logistics Model”

%8 Beuthe et al (2000), "Freight transportation demand elasticities”

% De Jong (2003), "Elasticities and policy impacts in freight transport in Europé

% Beuthe et al (2001), “Freight transportation demand elasticities: A geographic multimodal transportation
network analysis”

% De Jong (2003), “Elasticities and policy impacts in freight transport in Europé
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| samma studie tas ocksa hansyn till olika varugrupper genom att jamfora
hur efterfrageelasticiteten skiljer sig mellan bulkvaror och ett genomsnitt av
ovriga varugrupper. De Jong konstaterar att priskansligheten &r hogre vid
transporter av den senare pa grund av fler séndare och mottagare och
darmed storre konkurrens. | en studie som forvisso inte utgar fran den
svenska marknaden men som anda illustrerar priskanslighet som funktion av
varugrupper slar Jovicic fast att godstransportkopare i storre utstrackning
reagerar pa prisforandringar for lagvardiga transporter an hogvardiga
transporter. °2 Jovicic forklarar resultatet med att den Iaga skaderisken som
forknippas med vagtransporter blir viktigare i takt med att vardet pa frakten
stiger och saledes blir ocksa godstransportkdparna mer villiga att acceptera
ett hogre pris.

Som ocksa framgar av tabellen &r variationerna i efterfrageelasticiteten for
jarnvagstransporter mer spridd an motsvarande for vagtransporter. Nagot
som dels tyder pa storre heterogenitet mellan godstransportkdpare av
jarnvagstransporter, dels storre kanslighet mot prisforandringar. Det pekar
ocksa pa att jarnvagstransporter i storre grad fungerar som komplement till
vagtransporter an tvartemot.

Sammantaget har godstransportkoparna relativt 1ag priskanslighet. Nagot
som i synnerhet galler transporter pa vag. Enligt Rich, Kveiborg och Hansen
forklaras det bland annat av att godstransportmarknaden i Sverige lider av
en strukturell inelasticitet till foljd av den begréansade konkurrensytan
mellan trafikslagen.®® Det faktum att efterfrageelasticiteterna for
vagtransporter 6kar med transportavstandet och minskar med
vardedensiteten pekar pa att priskansligheten &r lag inom de segment som
konkurrensfordelarna &r tydligast. Den potentiella 6verflyttningen ar darfor
storst inom langvéaga och lagvardiga transporter.

5.4.2 Kanslighet mot forandringar i transporttid

Trots ett stort antal studier som kvantifierat kdnsligheten mot variationer i
transporttid for persontransporter ar det fa som gjort motsvarande for
godstransporter.

Transporttiden kan definieras som tiden fran det att varan lamnar sandaren
till det att varan nar fram till mottagaren. Det ar av intresse for
godstransportképaren saval som godstransportforetaget att halla nere
transporttiden.®* Dels for att minimera det kapitalet som binds lager och
transporter, dels for att halla nere personalkostnader.® Transporttidens

8 Jovicic (1998), ”Application of Models Based on Stated and Revealed Preference Data for forecasting Danish
International Freight Transport”

8 Rich et al (2011), ”On structural inelasticity of modal substitution in freight transport”

% Halse et al (2010), Valuation of freight transport time and reliability

85 Zamparini och Reggiani (2007), "Freight transport and the value of travel time savings: a meta-analysis of
empirical studies”
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betydelse i valet av trafikslag kan vérderas via substitutionskvoten mellan
transportkostnad och transporttid, det vill sdga den monetéra vérderingen av
att reducera transporttiden med en given enhet.

Bakkers, Pieters och de Jong estimerar substitutionskvoten till 0,8. Med
andra ord erhalls motsvarande nytta fran tio procent lagre transporttid som
fran atta procent lagre transportkostnad. De Jong och Johnson samt Rich
visar att det finns skillnader i tidsvéardering mellan trafikslagen, men att det i
storsta grad harror frén egenskaperna pa sandningen .%° VT visar med hjalp
av uppgifter fran varuflodesundersokningen att godstransportkparnas
tidsvardering skiljer signifikant mellan olika varugrupper.®” Vidare visar
Feo-Valero att kansligheten mot forseningar generellt & hogre vid korta
transportavstand och vid sandningar med hogt tidsvarde.®® Dessa sandningar
utfors i majoriteten av fallen pa vag varfor tidsvarderingen ocksa ar hogre
for vagtransporter an jarnvagstransporter. 1 en studie fran 2001 undersoker
Bergquvist hur tidsvarderingen bland svenska godstransportkopare skiljer sig
vid korta och langa godstransporter. Bergqvist visar att en timmes reduktion
av transporttiden varderas till 37 kronor vid langvéga transporter och 509
kronor vid kortvaga transporter.®® Vidare konstaterar Kurri med flera, i en
studie genomford bland finska godstransportkopare, att det generellt finns
en betydligt storre villighet att acceptera 6kade transporttider till ett lagre
pris an att betala for att reducera transporttiden. Ett resultat som ar i linje
med tidigare resultat och pekar pa att godstransportkoparnas preferenser i
avvégningen mellan transporttid och transportkostnad lutar mot den
senare.”

Generellt &r kansligheten mot forandringar i enskilda faktorer Iag. |
majoriteten av studierna estimeras efterfrageelasticiteterna till intervallet
mellan 0 och 1 i absoluta tal vilket pekar pa att efterfragan ar oelastisk. Den
laga priskansligheten kan verka motsagelsefull med héansyn till att vi
tidigare konstaterat att godstransportkdparna betraktar det som den enskilt
viktigaste beslutsfaktorn. Estimaten ar dock manga ganger ett genomsnitt
marknadens samtliga segment och kan darfor delvis forklaras av att
mdjligheten till att byta trafikslag &r liten inom merparten av sandningarna.
Nér estimaten tolkas bor vi ta hansyn till att de enbart ar representativt for
beteende pa kort till medellang sikt samtidigt som de inte har ett
helhetsperspektiv. Till sist bor det aterigen beaktas att estimaten i stor grad
ar kontextberoende och bland annat varierar med varugrupperna, typen av
transport, transportavstand och trafikslag.

5 Rich et al (2009), ”A weighted logit freight mode-choice model”

7 \/T1 (2014), “Landbaserade godstransporter, klimat och styrmedel”

% Feo-Valero et al (2012), ”Valuing Freight Transport Time using Transport Demand Modelling”
8 Bergqvist (2001), ” The value of time and forecasting of flows in freight transportation”

™ Kurri et al (2000) "Value of time in freight transport in Finland”
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6 Diskussion

| forstudiens inledning stéllde vi oss fragan varfor allt fler godstransporter
sker pa vég och allt farre godstransporter sker pa jarnvag. Under forstudiens
gang har vi har sokt svar i den befintliga litteraturen och genom att kasta
ljus mot de faktorer som ar betydelsefulla for godstransportkdparna i valet
mellan att transportera pa vag eller jarnvag.

Inom de segment pa godstransportmarknaden som vég och jarnvag
konkurrerar med varandra foljer transportbeslutet manga ganger en
komplicerad process dar ett stort antal faktorer, som dessutom varierar med
vem som tar beslutet, vad som fraktas och vart det fraktas, spelar in.
Generellt haller litteraturen transportkostnad och faktorer kopplade till
transportkvalitet som mest betydelsefulla i valet av transportlésning.
Forutsatt att grundldggande krav for transportkvalitet ar tillfredsstéllda valjs
i regel det billigaste alternativet. Sammantaget ar kraven pa
godstransporterna manga: de ska vara kostnadseffektiva, av hog kvalitet och
snabba. Med utgangspunkt i dessa konstateranden &r det ocksa latt att forsta
varfor godstransportkdparna tenderar att valja bort jarnvagstransporter till
forman for vagtransporter, som vid majoriteten av sandningarna inte bara ar
billigare och snabbare &n taget utan dven upplevs mer tillforlitliga. Tar vi
ocksa hansyn till att transporternas miljoinverkan vanligtvis spelar en perifer
roll i transportbeslutet blir fordelningen mellan trafikslagen an enklare att ta
till sig.

6.1 Godstransportképarna upplever att det blivit dyrare att
frakta pa jarnvag
Givet tidigare konstateranden ar det rimligt att tro att skiftningen delvis
harror fran att det relativt sett blivit dyrare att transportera pa jarnvag. Vierth
och Landergren visar dock att det, tvartemot, blivit billigare att transportera
pa jarnvag jamfort med att transportera pa vag. Sedan 2004 har priset pa
vagtransporter 6kat med cirka 25 procent medan motsvarande for
jarnvagstransporter i det narmaste varit konstant. Har bér dock poangteras
att utlandska akerier inte inkluderas. Det finns darfor anledning att tro att
siffrorna &r 6verskattade och att utvecklingen sannolikt &r det motsatta inom
fjarrtrafiken, dar konkurrens mellan trafikslagen och med utlandska akerier
ar mest utbredd. Denna bild bekraftas ocksa av intervjuer med
godstransportképare gjorda av VTI"* och Transportstyrelsen’?. Intervjuerna
visar att det finns en allman uppfattning om att det relativt sett blivit dyrare
att transportera pa jarnvag och att det till stor del beror pa 6kad konkurrens
inom akerinaringen. Det har fatt till effekt att godstransportkparna i allt

™ Vierth (2012), ”Vad skulle en likabehandling av transportslagen innebira for niringslivets transportval —
exemplifiering fér nagra varuslag och relationer
" Transportstyrelsen (2017) "Godstransportkoparnas syn pa jarnvigsmarknaden”
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storre utstrackning valjer att flytta sina transporter till vag. Vi konstaterade
tidigare att priskansligheten &r storre for godstransporter pa jarnvag an pa
vag. Det gar darfor att argumentera for att den relativa forskjutningen
fortsatter i framtiden i takt med att banavgifterna dkar. Till 2018 véntas
avgifterna for godstag i genomsnitt 6ka med 8 procent.”

6.2 Jarnvagstransporter ses som mindre tillforlitliga

Aterkommande i litteraturen &r att godstransportképarnas attityder,
preferenser och vérderingar spelar en nyckelroll i transportbeslutet.
Betalningsviljan for att reducera risken for skador och forseningar pekar pa
en aversion mot risktagande i samband med godstransporter i alilmanhet och
I samband med varugrupper med antingen hogt tidsvarde eller vardedensitet
i synnerhet. Heljedal argumenterar for att godstransportkdparna upplever
jarnvagstransporter som mindre tillforlitliga och pekar bland annat pa hogre
skaderisk och bristféllig punktlighet. Enligt Heljedal kravs en prisskillnad
pa 20 procent for att kompensera for det extra risktagandet och att
godstransportképarna ska betrakta vag- och jarnvégstransporter som tva
likvardiga alternativ.” | tidigare namnda rapport av Transportstyrelsen
lyfter godstransportkopare att riskférdelningen i avtalen med
godstransportféretag manga ganger skev och att det oftast &r dem som star
for risken vid exempelvis forseningar. Intervjuer med godstransportkdpare
visar att anvandande av jarnvagen begransas av krav pa forutsagbarhet,
tillforlitlighet och leveransprecision. De riskmoment som
godstransportkdparna framforallt ser ar svarigheten med att ordna
helhetslsningar, behovet av omlastning och saledes fungerande terminaler,
bristen pa standardiserade lastbarare mellan trafikslagen och
kapacitetsbristen. Enligt Lammgard har godstransportkopare i genomsnitt
storre fortroende for trafikslag som de har tidigare erfarenheter av och att
jarnvagstransporter darfor manga ganger valjs bort slentrianméssigt.
Lammgard visar att det finns en signifikant skillnad i anvandandet av
jarnvagen mellan féretag som anordnar transporterna sjalva och foretag som
anordnar transporterna via speditorer, som i regel har stérre erfarenhet av de
olika trafikslagen. Hon argumenterar darfor for vikten av ett nara samarbete
mellan godstransportkdpare och godstransportforetag for att 6ka forstaelsen
for varandra och minimera de restriktioner som préglar beslutsprocessen och
leder till suboptimala transportldsningar.

6.3 Andelen hogvardigt gods okar

Forskjutningen mellan trafikslagen kan rimligtvis ocksa forklaras av att det
Over tid skett en forandring i produktmixen. Industrins sammansattning har
forandrats och det gods vi transporterar idag ar inte samma som det gods vi

™ Trafikverket (2016), “Effektbeskrivningar av forslag till nya avgifter for T18”
™ Heljedal (2013), Factors Influencing the Choice between Road and Multimodal Transportation”
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transporterade igar. Den generella utvecklingen ar att andelen hogvardigt
gods 6kar samtidigt som andelen lagvardigt gods minskar. Tidigare har vi
konstaterat att lastbil & konkurrenskraftigt vid transporter av hogvardigt
gods medan tag ar konkurrenskraftigt vid transporter av lagvardigt gods.
Foljaktligen finns det underlag till att driva tesen att den allmanna
samhallsutvecklingen bidragit till mer gynnsamma forhallanden for lastbilen
genom att andelen sandningar som lampar for vag Okat relativt motsvarande
for jarnvag.

6.4 Logistiska trender premierar godstransporter pa vag

Slutligen finns ocksa anledning till att tro att transportkostnad som
beslutsfaktor blivit mer betydelsefull éver tid och i takt med konkurrensen
mellan foretag hardnat. Till skillnad fran konkurrensen mellan trafikslagen
ar konkurrens inom trafikslagen stark och godstransportkdparnas
priskanslighet &r ofta hdg. Ska foretagen forbli konkurrenskraftiga och
relevanta i kundernas 6gon &r det en forutsattning att verksamheten bedrivs
kostnadseffektivt. Som féljd har foretagens logistiska strategier i allt htgre
grad blivit ett konkurrensmedel. Det hdar manifesteras bland annat i
framvéxten av logistiska filosofier, exempelvis just in time, som syftar till
att effektivisera lagerhallning, minimera kapital som binds i inventarier och
béattre mota kundbehov genom att producera och leverera varor allteftersom
de efterfragas. Ett efterfrageanpassat forhallningssatt vilar dock pa snabba,
flexibla och frekventa transporter som kan ratta sig efter sig efter de dagliga
produktionsflédena. Det har premierar ett 6kat anvandande av
vagtransporter, vars framsta konkurrensférdel ar flexibiliteten i tid och rum
och straffar ett 6kat anvandande av jarnvagstransporter, vars fraimsta
konkurrensfordel ar sina stordriftsfordelar. Foljaktligen gar det att
argumentera for att 6kad konkurrens och godstransportképarnas drivkraft att
minimera kostnader, lasthilens flexibilitet och tagens rigiditet bidragit till att
accelerera andelen godstransporter pa vég. | fallet flexibilitet fungerar
saledes lastkapaciteten som ett tveeggat svard: a ena sidan majliggor den
kostnadseffektiva transportldsningar & andra sidan kraver den hdga
fyllnadsgrader vilket hindrar tagen fran att reagera pa andringar i
efterfrdgan. Eng-Larsson och Norrman argumenterar for att tagens
fyllnadsgrader hade kunnat 6ka snabbare om de avtal som tecknas mellan
parterna gav dem bada ekonomiska incitament till att fylla ut kapaciteten.

| en tid dar allt storre krav placeras pa snabbhet, tillganglighet och
flexibilitet framstar saledes jarnvagens framsta konkurrensfordel alltmer
som en nackdel. Ska ambitionerna om 6kat godstransportarbete pa jarnvag
forverkligas kréavs logistiska upplagg som mojliggor flexibilitet och i
forlangningen later godstransporterna styras av efterfragan snarare an
utbudet.
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