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Sammanfattning

Goteborgs hamn ar en viktig nod for godstransporter till och fran Sverige. Flodena genom hamnen har
dock minskat till foljd av arbetsmarknadskonflikten mellan Svenska Hamnarbetarforbundets
avdelning 4 och containerhamnoperatdoren APM Terminals. Logistikaktorer efterfragar losningar som
praglas av forutsagbarhet, flexibilitet och tillganglighet. Konflikten i hamnen - bade i termer av aktiva
stridsatgarder och latenta hot om sadana atgarder — paverkar samtliga dessa faktorer i negativ
riktning vilket minskar incitamenten att utnyttja hamnen som logistiknav. Mot bakgrund av
ovanstaende har Damvad Analytics pa uppdrag av Svenskt Naringsliv kartlagt konsekvenserna av
arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn for naringsliv och andra aktdrer i samhallet under 2017.

Hamnkonflikten har inneburit stora férandringar for
Exempel pa omdirigeringar

godsfléden till och fran Sverige. Containrar har 3
av godsfloden

omdirigerats via olika noder och fldden sasom andra

svenska hamnar eller landvagen genom Europa till en

europeisk hamn. | rutan till hoger beskrivs exempel pa -
hur floden omdirigerats. | rapporten beskrivs att H
ungefar 240 000 containrar (matt i TEU) ;
omdirigerades under 2017 till foljd av hamnkonflikten. - a3 ;
Detta motsvarar import och export till ett varde av / \ ,"
totalt 64 miljarder kronor. J . ,."

Foretag och andra delar av samhallet har pa olika vis ’ 4
paverkats negativt av konflikten i Goteborgs hamn. *\*
Kostnader har uppstatt for naringslivet till foljd av g‘/' @)
omdirigeringar av godsfloden samt forsenade

transporter. Aven andra delar av samhallet har )
N ) . . . . 1. Okade transporter sjovagen till andra hamnar
paverkats negativt av tkade utslapp och slitage pa )
) . . R R Okade transporter landvagen inom riket
infrastruktur. Vi har genomgaende utgatt fran , i i

Omlastningar i europeiska hamnar

konservativa antaganden vid berakningar av de

HowoN

Okade transporter landvégen genom Europa
kostnader hamnkonflikten gett upphov till.

Rapporten visar att naringslivets kostnader for hamnkonflikten uppgatt till 4,5 miljarder kronor under
ar 2017. En tredjedel av dessa kostnader, motsvarande 1,5 miljarder kronor, bestar av ckade
logistikkostnader till foljd av omdirigerade godsfloden. Den storsta kostnaden for omdirigeringar har
uppstatt pd grund av dkade transporter landvagen till och fr&n europeiska hamnar. Ovriga tva
tredjedelar av naringslivets samlade kostnader, motsvarande tre miljarder kronor, innefattar
kostnader som uppstatt till foljd av forsenade transporter. Forutom forseningskostnader har langre
transportstrackor och darav langre transporttider inneburit kostnader for naringslivet motsvarande
60 miljoner kronor.

Hamnkonflikten har férutom 6kade kostnader for naringslivet gett upphov till ssmhallsekonomiska
kostnader som drabbat dvriga delar av samhallet. For containrar som omdirigerats under 2017 uppgar
dessa kostnader till ett varde av totalt 190 miljoner kronor. Den storsta andelen kostnader uppstar till
foljd av 6kade inrikes transporter, motsvarande 70 miljoner kronor. Koldioxidutslappen har tkat med
70 000 ton vilket motsvarar samhallsekonomiska kostnader pa 80 miljoner kronor.
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| tabellen nedan sammanfattas de konsekvenser hamnkonflikten haft for naringsliv och andra aktorer
i samhallet under 2017.

SAMMANFATTNING AV HAMNKONFLIKTENS KONSEKVENSER 2017

Omdirigerade containrar (antal TEU) 240000
Hur stora fléden har

paverkats?
Varde pa omdirigerad handel 64 miljarder kronor

Okade logistikkostnader till foljd av omdirigerade o
1,5 miljarder kronor

godsfloden
Vilka kostnader har Kostnader till foljd av forsenade godstransporter 3 miljarder kronor
uppstatt for svenska
foretag? Kostnader for langre transporttider till foljd av

. . 60 miljoner kronor
langre transportstrackor

Totala kostnader for svenska foretag 4,5 miljarder kronor
Hur har konflikten Ovriga samhallsekonomiska kostnader 190 miljoner kronor
paverkat dvriga
Sllet?
samhallet: Koldioxidutslapp 70 000 ton

Utan palitliga losningar for transporter till och fran Sverige riskeras Sveriges langsiktiga
konkurrenskraft. Transoceana sjotransporter ar effektiva ur bade kostnads- och miljdsynpunkt. Da
Goteborgs hamn idag ar den enda hamnen i Sverige som kan hantera de storsta transoceana fartygen
riskerar en fortsatt konflikt att minska andelen transoceana transporter till Sverige. Om rederier pa
grund av osakra forhallanden i svenska hamnar valjer att lagga om direktrutter fér transoceana
transporter till andra hamnar i Europa kommer feedertrafiken till och fran svenska hamnar att cka
vilket kommer att 6ka svenska foretags transportkostnader och forsamra landets narhet till den
europeiska kontinenten samt dvriga varlden.

Konflikten bor dven sattas i en kontext dar en enskild hamn paverkats av en arbetsmarknadskonflikt.
Den minskade kapaciteten i Goteborgs hamn har endast inneburit marginellt minskade nivaer av
import och export till och fran Sverige. Om liknande konflikter uppstar i flera svenska hamnar
samtidigt — vilket inte bor betraktas som ett omojligt framtida scenario - riskerar konsekvenserna inte
enbart medfdra okade logistikkostnader for svenska foretag utan aven minskade import- och
exportnivaer. D& handel med omvarlden har mycket stor betydelse for det svenska naringslivet kan
en sadan situation fa betydande konsekvenser for Sveriges internationella konkurrenskraft.
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1 Inledning

Goteborgs hamn ar ett viktigt logistiknav for handel till och fran Sverige. Flodena genom hamnen har
dock minskat till foljd av arbetsmarknadskonflikten mellan Svenska Hamnarbetarférbundets
avdelning 4 och containerhamnoperatéren APM Terminals. Da hamnen har stor betydelse for Sveriges
utrikeshandel har konflikten betydande inverkan pa svensk ekonomi.

Damvad Analytics har pa uppdrag av Svenskt Naringsliv kartlagt vilka konsekvenser
arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn fatt for naringsliv och andra aktorer i samhallet.
Rapporten har forfattats av Jonas Ohlin och Jesper Johanneson. Kjell Frykhammar har varit
uppdragsansvarig hos Svenskt Naringsliv.

Detta kapitelinleds med en beskrivning av studiens bakgrund och syfte. Darefter redogors for studiens
utgangspunkter samt metoder for datainsamling. Avslutningsvis beskrivs rapportens disposition.

11 Bakgrund och syfte

Hamnarbetarna i Goteborgs hamn organiseras av tva olika fackforbund, Svenska
Hamnarbetarforbundets avdelning 4 (Hamn4an) samt Svenska Transportarbetareférbundet
(Transport). Hamnarbetarférbundet &r ett fristdende fackférbund medan Transport ingar i den
fackliga centralorganisationen LO. Transport har branschens rikstackande kollektivavtal, Hamn- och
Stuveriavtalet, med arbetsgivarorganisationen Sveriges Hamnar.

Goteborgs hamn utgors av tre hamndelar dar olika typer av fartyg och gods hanteras. Sedan 2012
ansvarar APM Terminals for containerhanteringen i Skandiahamnen som ar en av de tre hamndelarna
i Goteborgs hamn. APM Terminals ar medlem i Sveriges Hamnar och omfattas darfér av Hamn- och
Stuveriavtalet. Det tillampas for alla hamnarbetare oavsett organisationstillhorighet. Eftersom
Hamn4an inte har ett eget kollektivavtal - Hamn4an har tackat nej till ett hangavtal pa det gallande
avtalet - ar avdelningen inte bunden av fredsplikt och kan saledes nar som helst vidta stridsatgarder.
Konflikten mellan Hamn4an och APM Terminals har resulterat i strejker, fackliga blockader samt
under 2017 aven en spegel- och konsekvenslockout fran arbetsgivarparten.

Logistikaktorer efterfragar losningar som praglas av forutsagbarhet, flexibilitet och tillganglighet.
Konflikten i hamnen - bade i termer av aktiva stridsatgarder och latenta hot om sadana atgarder -
paverkar samtliga dessa faktorer i negativ riktning vilket minskar incitamenten att utnyttja hamnen
som logistiknav. Detta har medfort att logistikfloden omdirigerats eller att handel helt och hallet
uteblivit. Flera storre foretag har valt andra logistikkedjor for import samt export av varor. Rederier
har l@amnat Goteborgs hamn till forman foér andra europeiska hamnar med alternativa
logistiklosningar sasom feedertrafik' och frakt per lastbil eller tdg genom Europa som foljd. Ar 2017
minskade containerhanteringen i hamnen med en femtedel jamfort med foregaende ar.

' Feedertrafik, eller matartrafik, innebar en forlangning av transoceana sjotransporter via fartyg av mindre
storlek.
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Syftet med denna studie ar att belysa de kostnader for naringsliv. och samhalle
arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn gett upphov till. Vi beskriver hur konflikten paverkat
handel till och fran Sverige, vilka logistikmassiga effektivitetsforluster som uppkommit samt pa vilket
satt det svenska naringslivet paverkats. Vi fokuserar primart pa konsekvenserna av stridsatgarder
som skett under 2017. Sammanfattningsvis belyser vii denna analys féljande évergripande perspektiv:

»  Pavilket satt har hamnkonflikten paverkat godsfléden till och fran Sverige?
» Vilken typ av logistikmassig ineffektivitet har uppstatt till foljd av konflikten?
* Vilka konsekvenser har konflikten haft for det svenska naringslivet?

* Hur har andra delar av samhallet paverkats av konflikten?

1.2 Studiens utgangspunkter

Konflikten i Goteborgs hamn har gett upphov till olika typer av samhallsekonomiska kostnader.? For
att pd ett strukturerat vis belysa kedjan mellan konflikt och samhallsekonomisk kostnad har vi
genomfort denna studie utifran tre olika utgangspunkter. Dessa utgangspunkter sammanfattas av
modellen i Figur 1.1. Modellen kan betraktas som ett teoretiskt ramverk i form av en férenklad version
av forandringsteori med tre forvantade konsekvenser av konflikten, som aven kan betraktas som
studiens arbetshypoteser:

Utgangspunkt 1: Enskilda aktorers export- och importfléden paverkas

Osakerhet kring leveranser och férseningar innebar att foretag inte kan importera eller exportera
varor som onskat. Detta leder aven till att foretag pa marginalen far lagre incitament att importera
samt exportera varor. Ett typexempel ar féretag med sasongsbetonad verksamhet, som blir lidande
pa grund av osakerhet kring huruvida leveranser sker i tid. Detta kan medfora att foretag till foljd av
strategiska beslut valjer att minska sin 6ppenhet mot den internationella marknaden, eller att foretag
som vill bedriva handel inte har mojlighet till detta pa grund av samre logistiklosningar. Samre
mojligheter till handel leder till att foretagens affarsverksamhet blir lidande.

Utgdngspunkt 2: Aktorer valjer andra logistiklosningar inom Ovriga Sverige

D& Goteborgs hamn tappar i kapacitet kan andra hamnar i Sverige Overta ansvaret for delar av
logistikfloden som annars skulle ga via Goteborg. Denna ldsning ar dock av flera skal inte optimal.
Goteborgs hamn har kapacitet att ta emot fartyg med storre kapacitet an andra hamnar i Sverige vilket
medfor stordriftsfordelar. Dessutom ar infrastrukturen till och fran hamnen val utbyggd med
exempelvis direktlinjer via godstag till och fran manga knutpunkter i landet. Vastra Gotaland ar i dag
det lan i Sverige med storst andel inrikes varusandningar — bade matt som startlan och mottagarlan.?
Anvandandet av andra logistiklosningar till och fran olika delar av landet kan darfor forvantas vara
mer kostsamma, ineffektiva samt medftra negativa konsekvenser for miljon.

2 Notera att manga av de kostnader vi belyser i denna rapport kan beskrivas som foretagsekonomiska snarare an
definitionsmassigt samhallsekonomiska kostnader. For enkelhetens skull valjer vi dock i denna rapport att
anvanda begreppet "samhallsekonomiska kostnader” for samtliga typer av kostnader som uppstatt till foljd av
konflikten i Goteborgs hamn.

’ Trafikanalys (2017)
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Utgangspunkt 3: Aktérer valjer andra internationella logistiklésningar

Om transoceana sjotransporter fran andra kontinenter vars last har Sverige som slutmal omdirigeras
fran Goteborgs hamn till andra storre hamnar i Europa uppstar i praktiken tva alternativa
konsekvenser: (i) transport fran den europeiska hamnen sker per feedertrafik till Goteborg eller annan
svensk hamn, eller (ii) transport landvagen per lastbil eller tag fran den europeiska hamnen till
mottagare i Sverige. Detsamma galler for transoceana sjotransporter vars last har Sverige som
startdestination. Dessutom finns majlighet for aktorer att valja helt andra transportlosningar sdsom
flygtrafik.

Samtliga dessa logistiklosningar ar uppenbart ineffektiva eftersom de innebar hogre
logistikkostnader och vid transport via andra europeiska hamnar aven langre transporttider. Forutom
ineffektiva, kostsamma losningar medfor alternativen aven negativ miljépaverkan.

Figur 1.1 - Effektkedja mellan konflikten och samhallsekonomisk kostnad

Konsekvens av konflikten Ekonomisk effekt Specificering

- Lagre export

- Lagre import
- Lagre produktion
- Minskade intakter

importerar mindre volymer - Negativ paverkan pa

Enskilda aktorer exporterar / l - Minskad handel
ellerinte alls naringslivet

Andra nationella
logistiklésningar anvands
- Okade logistikkostnader
- Ineffektiva - Langre transporttider

4

transportlosningar - Okade koldioxidutslépp

- Miljokostnader - Andra samhallsek.
kostnader

Andra internationella
logistiklésningar anvands

Observera att de forvantade effekterna i flera fall samvarierar med varandra. Exempelvis innebar
l&ngre transporttider (och -strackor) &ven dkade koldioxidutslapp. Okade logistikkostnader och langre
transporttider innebar aven samre forutsattningar for foretag vilket i langden innebar lagre
produktionsnivaer och minskade intakter.
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1.3 Avgransningar

| denna studie fokuserar vi pa konsekvenserna av, och inte orsaken till, arbetsmarknadskonflikten i
Goteborgs hamn. Vi behandlar inte varfor konflikten uppstatt mellan arbetsgivar- och
arbetstagarparterna pa annat vis an att redogora for bakgrunden till den minskade aktiviteten i
hamnen.

Konfliktens konsekvenser ar mycket komplexa och har paverkat manga olika aktorer. Sannolikt
uppkommer fler kostnader for samhallet an de som behandlas i denna studie. Konsekvenser som ar
svara att kvantifiera, sdsom minskat intresse for rederier att investera langsiktigt mot den svenska
marknaden, behandlas exempelvis inte. Vi behandlar heller inte vardet av det minskade antalet
arbetade timmar i Géteborgs hamn till foljd av konflikten. De samhallsekonomiska kostnader som
behandlas i denna studie bor darfor betraktas som en lagstaniva av kostnader som uppstatt pa kort
sikt till foljd av konflikten.

En central utgdngspunkt i denna studie ar den studerade tidsperioden. Konflikten i Goteborgs hamn
har med varierande intensitet pagatt under ett stort antal ar. Under 2017 har konflikten dock eskalerat,
varfor vi i denna rapport fokuserar pa konfliktens samhallsekonomiska konsekvenser for foretag och
samhalle under ar 2017.

1.4 Dataunderlag

For att skapa en bred bild av hamnkonfliktens samhallsekonomiska konsekvenser har vi samlat in
dataunderlag fran flera typer av kallor. Analysen baseras pa en kombination av kvantitativa och
kvalitativa underlag.

En stor del av dataunderlaget som anvands i denna studie bestar av offentlig statistik fran
myndigheten Trafikanalys over transportfloden till och fran Sverige samt egenskaper hos dessa
floden. Vi har aven anvant oss av underlag som tillhandahallits av aktérer sdsom bransch- och
arbetsgivarorganisationen Sveriges Hamnar, Goéteborgs Hamn AB samt APM Terminals.

For att kartlagga naringslivets perspektiv pa hamnkonflikten har vi dven distribuerat en enkat till
foretag i hela Sverige, dar de enskilda foretagen har givits mojlighet att beddma konsekvenserna av
konflikten for den egna verksamheteten. Enkaten har skickats till Svenskt Naringslivs foretagarpanel
under februari-mars 2018. Vi har dessutom genomfort intervjuer med foretag som paverkats av
konflikten, aktorer i Goteborgs hamn samt branschorganisationer. Se Appendix for en
sammanstallning av intervjuade féretag samt metodbeskrivning av enkaten till foretagarpanelen.
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1.5 Disposition
| Kapitel 2 beskrivs Goteborgs hamns betydelse for naringslivet i Sverige. Vi beskriver hur hamnen ar

organiserad, dess betydelse som logistiknav samt vilka delar av hamnverksamheten som paverkats
av konflikten.

Kapitel 3 innefattar en fordjupande beskrivning av konfliktens paverkan pa logistikfloden till och fran
Sverige. Vi beskriver vilka fléden vi studerar inom ramen fér denna studie, hur omdirigeringarna
paverkat transporttider samt vilka varden som omdirigerats.

| Kapitel 4 beskrivs de kostnader svenska foretag drabbats av till foljd av konflikten. Vi beskriver dels
kostnader for att dirigera om logistikfloden men aven kostnader i termer av langre leveranstider och
forseningar.

Kapitel 5 innefattar beskrivningar av hur enskilda aktorer drabbats av konflikten.

Kapitel 6 innefattar en redogorelse for hur konflikten paverkat andra delar av samhallet sasom
utslapp av koldioxid och andra emissioner.

| Kapitel 7 sammanfattas och diskuteras resultaten.
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2 (Goteborgs hamns betydelse for svensk utrikeshandel

| detta kapitel beskriver vi Goteborgs hamns betydelse for svensk utrikeshandel. Inledningsvis
beskrivs sjofartens roll for handel till och fran Sverige ur ett generellt perspektiv. Vidare tillhandahalls
en inblick i hur Goteborgs hamn ar organiserad, dess betydelse som logistiknav i Sverige och roll i
Europa samt vilka delar av hamnverksamheten som paverkats av arbetsmarknadskonflikten.

Sammanfattning

Sjofart ar ett effektivt och viktigt transportsatt vid utrikeshandel, sarskilt
for ett litet handelsberoende land som Sverige. Sju av tio ton gods som
fraktas till och fran Sverige gar via sjofart. En stor andel av detta gods gar
via hamnen i Goteborg.

Goteborgs hamn ar mycket viktig ur ett svenskt perspektiv. Hamnen har ett
gynnsamt geografiskt lage i forhallande till sjofartstrafik till destinationer
i Europa och andra kontinenter. Hamnen moter dock hard konkurrens fran
andra europeiska hamnar.

Arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn har inneburit minskad
kapacitet i hamnen under 2017. Antalet hanterade containrar minskade
med 19 procent mellan 2016 och 2017.

D& Goteborgs hamn har en viktig roll for sjofartstransporter till och fran
Sverige har den minskade kapaciteten i hamnen under 2017 haft betydande
paverkan pa godsfléden till och fran svenska foretag.

2.1 Sjofart ar det vanligaste transportsattet vid utrikeshandel

Sverige ar internationellt sett en liten, handelsberoende ekonomi. 2017 exporterades varor till ett
varde av 1 313 miljarder kronor. Under samma ar uppgick vardet av importerade varor till 1 306
miljarder kronor. B&de den samlade exporten respektive importen motsvarar ungefar 29 procent av
landets BNP.#

Véalfungerande transportlosningar vid handel med varor till och fran Sverige ar saledes avgdrande for
Sveriges samhallsekonomiska utveckling. Denna handel med varor sker i ett omfattande natverk av
transportsystem baserat pa fyra interagerande trafikslag: transport via vag, sjofart, jarnvag samt
flyg.> Logistikfloden utformas ofta utifran intermodala l6sningar dar flera transportsatt kombineras

4 Nationalrakenskaperna, SCB. Inklusive tjanster uppgick den totala exporten till 2 046 miljarder kronor medan
importen uppgick till 1891 miljarder kronor.
> En ytterligare transportmetod ar pipelines som anvands for frakt av flytande bulk sasom olja.
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for att frakta en vara fran start- till slutdestination. Exempelvis kan en exportvara fraktas via jarnvag
till en svensk hamn for att skeppas vidare till en annan kontinent, dar varan sedan fraktas till
slutdestination via lastbil.

Val av transportsatt for frakt av gods sker utifran en process som involverar manga aktorer med olika
beteendemdnster och kriterier vid val av transportlésning. Samtliga transportslag har sina for- och
nackdelar. Frakt via lastbil praglas av hog flexibilitet och laga krav pa investeringar. Av praktiska skal
ar dock denna typ av fraktmetod inte lamplig for ldngvaga transporter. Effektiva transporter via tag,
sjofart samt flyg kraver i regel relativt stora samhalleliga investeringar i form av
jarnvagsinfrastruktur, hamnar samt flygplatser. Frakt via flyg ar dock relativt dyrt och ineffektivt da
kapaciteten i flygplan ar begransad. Sjofart anvands ofta vid langvaga frakt eftersom detta fraktsatt
ar kostnadseffektivt till foljd av att stora mangder gods kan fraktas samtidigt. ©

| Figur 2.1 nedan ges en dverblick av fordelningen mellan olika transportmedel vid utrikes- respektive
inrikeshandel. Vid godstransporter till och fran Sverige domineras trafiken av sjofart. Sju av tio ton
gods till och fran Sverige via sjofart. Ungefar lika stora andelar av det resterande godset fraktas via
jarnvag respektive lastbil. Godstransport inom riket domineras dock av tunga lastbilar. Nastan 90
procent av all godstransport inrikes sker via lastbil. Jarnvagstransporter star for nio procent av
transporterna medan sjofarten star for ungefar tre procent av de inrikes transporterna av gods.

Figur 2.1 - Andel godsmangd per transportslag i inrikes- och utrikestrafik
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Kalla: Trafikanalys 2016
Not: Andel godsmangd med luftfart & mindre an en procent och har exkluderats i denna figur. P& grund av avrundningar summerar inte
trafikslagen till 100 procent for inrikes transporter.

6 Se Transportstyrelsen (2017) for en litteraturdversikt dver forskning kring de dvervaganden som ligger till grund
for val av transportsatt.
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2.2 Goteborgs hamn - ett viktigt logistiknav for svensk utrikeshandel

Till foljd av sin storlek, geografiska placering, samt utbyggda infrastruktur ar Goteborgs hamn av stor
betydelse for godstransporter via sjofart till och fran Sverige. Ungefar 70 procent av Skandinaviens
industri och befolkning ryms inom ett avstand av 50 mil fran Goteborgs hamn. Detta inkluderar bland
annat de tre skandinaviska huvudstaderna Képenhamn, Oslo och Stockholm. Matt i antal hanterade
TEU” ar Goteborgs hamn Skandinaviens stérsta hamn. Dessutom har hamnen Sveriges i sarklass
storsta depaverksamhet.

Goteborgs hamn bestdr av tre stdrre hamndelar for hantering av gods - Skandiahamnen,
Energihamnen samt Arendals- och Alvsborgshamnen. De tre hamndelarna hanterar olika typer av
trafik sdsom containrar, ro/ro,® bilar, passagerare samt olja och andra energiprodukter. Kartan nedan

ger en oversikt 6ver Goteborgs hamn.

Karta 2.1 - Oversikt 6ver Goteborgs hamn

*m Be 7

B Skandiahamnen ®Energihamnen = QOvriga kajer och kryssningskajer ®Arendals- och Alvsborgshamnen

Kalla: Damvad Analytics baserad pa openstreetmap.org, 2018

’ Twenty-foot Equivalent Unit (tjugofotsekvivalenter). Detta ar ett standardmatt for att beskriva storlek pa
containrar. En container ar ofta 40 fot vilket motsvarar 2 TEU.
8 Roll-on, roll-off. Detta innebar att godset rullas pa samt av ett fartyg i exempelvis trailers.
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Hamnen i Goteborg ags av det kommunala bolaget Gteborgs Hamn AB. Verksamheten i Arendals- och
Alvsborgshamnen drivs av tva foretag: Logent Ports & Terminals AB och Gothenburg Ro/Ro Terminal
AB. Foretagen ar sa kallade ro/ro-operatdrsbolag som framst hanterar enhetsberett rullande gods
men aven containrar och last pa kassetter. Energihamnen ar utspridd dver 24 kajléngder som ar
anpassade for olje- och energiprodukter genom tankfartyg dar ett flertal foretag opererar.

Skandiahamnen ar den stérsta av hamndelarna sett till mangden hanterat gods. Denna hamn ar
inriktad mot containertrafik och har de senaste aren hanterat ungefar halften av Sveriges
containerhandel, vilket gor den till Sveriges storsta containertrafikhamn. Containerhanteringen i
Skandiahamnen opereras sedan 2012 av APM Terminals.

En hamns logistikmassiga forutsattningar innefattar inte enbart transporter via sjofart och effektiv
hantering av gods i hamnen. Av stor vikt ar aven att infrastruktur till och fran hamnen via landvagen
ar val utbyggd. | Goteborg mots Europavagarna E6, E20 och E45 som flatar samman Goteborg med
ovrig infrastruktur i Skandinavien och Europa. E6 lankar samman Géteborg med Képenhamn och Oslo,
E20 gar mot Stockholm och E45 binder via Karlstad samman Goteborg med de nordligaste delarna av
Sverige.

Dessutom ar Goteborgs hamn via ett taglinjesystem sammanbunden med cirka 25 tagterminaler dver
hela landet samt Oslo. Inom ramen for denna infrastruktur mojliggors tullhantering, lagring och
dokumentation vid respektive jarnvagsterminal i Sverige och Norge. Godset kan transporteras direkt
fran tagterminalerna till Goteborgs hamn dar det lastas ombord pa fartyg for export. Pa motsvarande
vis kan gods som lastas av i Goteborgs hamn lastas om till tag for vidare transporter direkt till
respektive terminal i Sverige och Norge. Idag gar cirka halften av alla containrar till och fran hamnen
med jarnvag, vilket bade nationellt och internationellt innebar en jamforelsevis hog andel

jarnvagstransporterade containrar.’

2.3 Goteborgs hamn moter hard konkurrens fran europeiska hamnar

Goteborgs hamn har, som beskrivits ovan, en attraktiv geografisk placering sett ur ett svenskt
perspektiv. Dock har hamnen inte samma goda forutsattningar ur ett europeiskt perspektiv. Jamfort
med andra stdorre hamnar i Europa ar hamnen i Goteborg placerad relativt langt fran kontinenten och
forknippad med omvagar for transporter till och fran destinationer pa andra kontinenter.

Utover en relativt ogynnsam geografisk placering i Europa ar Goteborgs hamn aven liten i forhallande
till de storsta europeiska hamnarna. Hamnen i Rotterdam hanterade mer an 15 ganger fler containrar
an Goteborgs hamn ar 2015. Hamnarna i Antwerpen och Hamburg hanterade ungefar 11-12 ganger fler
containrar an Goteborg. Hamnen i Arhus &r p& grund av sin narhet till Sverige en annan konkurrent till
Goteborgs hamn. | denna hamn hanteras nastan lika manga TEU som i Goteborg. Samtliga dessa
hamnar har valutbyggd infrastruktur for frakt av gods till och fran Sverige landvagen.

9 Se Directorate-General for Internal Policies (2015)

n
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| Figur 2.2 beskrivs antalet hanterade TEU i norra Europas tio storsta hamnar ar 2015. Langst ned i
figuren visas hanterade TEU i Goteborgs hamn samma ar. Géteborgs hamn hanterade mindre an
halften av antalet TEU som hanterades i den tionde stoérsta hamnen i norra Europa 2015, St.
Petersburg.

Trots Goteborgs hamns stora marknadsandel i Sverige utgdr hamnen saledes en mycket liten andel
av den totala hamnkapaciteten i Europa. Utdver konkurrensen gentemot 6vriga hamnar i Sverige
moter Goteborgs hamn saledes hard konkurrens fran de betydligt storre hamnarna i det relativa
naromradet i Europa. Nar foretag i Sverige avgor vilka transportlosningar som ar mest attraktiva
begransas inte valet av hamn av Sveriges granser. Importérer, exportdrer och speditdrer foredrar
transportlosningar forknippade med minimalt antal storningar varfor de stoérre europeiska hamnarna
i hog grad konkurrerar med Goteborgs hamn om att erbjuda svenska foretag relevanta
transportlosningar.

Som vi beskriver i kommande avsnitt ar tag- och lastbilslosningar till och fran europeiska hamnar inte
ovanliga bland foretag i Sverige. | kapitel 5 ges exempel pa hur foretag i olika branscher resonerat nar
de omdirigerat sina transporter fran Goteborg till andra europeiska hamnar for att sakra leveranser i
samband med konflikten i Skandiahamnen.

Figur 2.2 - Antal TEU (tusental) i norra Europas tio stérsta hamnar samt
Goteborgs hamn ar 2015
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1. Rotterdam

2. Antwerpen
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4. Bremen/Bremerhaven
5. Felixstow

6. Duisburg

7. Le Havre

8. London

9. Southampton

10. St. Petersburg

Goteborg

Kalla: International Association of Ports and Harbors samt Sverige hamnar.
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2.4 Minskad containerhantering i hamnen

Som beskrivits ovan efterfragar logistikaktorer lGsningar som praglas av forutsagbarhet, flexibilitet
och tillganglighet. Konflikten i hamnen - bade i termer av aktiva stridsatgarder och latenta hot om
sadana atgarder - paverkar samtliga dessa faktorer i negativ riktning vilket minskar incitamenten att
utnyttja Goteborgs hamn som logistiknav. For att kunna sakerstalla leveranser har foretag tvingats
omdirigera logistikfloden och hitta alternativa transportlosningar sasom feedertrafik och frakt per

lastbil genom Europa.

| Figur 2.3 nedan framgar utvecklingen for containerhanteringen i Skandiahamnen under 2016-2017. |
figuren framgar aven antal kalenderdagar med konfliktatgarder fran arbetsgivar- samt
arbetstagarhall. | april och maj 2016 utlyste Hamnarbetarforbundet fyra dygnslanga strejker, vilket
medférde en minskning av antalet hanterade containrar. | november 2016 inledde
Hamnarbetarforbundet en serie blockader och strejker. Vid denna tidpunkt inleddes en trendmassig
minskning av antalet hanterade containrar som eskalerade sommaren 2017 med stridsatgarder fran
bada parter. Under hosten 2017 har nivaerna langsamt borjat aterhamtas.™

Figur 2.3 - Konfliktatgarder samt containerlyft i Géteborgs hamn 2016-2017
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Kalla: APM Terminals
Not: Stridsatgarder mot APM Terminals innefattar blockader och strejker.

10Vvart att ndmna ar att APM Terminals under juni 2017 &ven utsattes for en it-attack som innebar att vissa delar
av verksamheten under en period fick hanteras manuellt.
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Den negativa utvecklingen for containerhanteringen i Géteborgs hamn speglar inte utvecklingen for
ovriga typer av transport via hamnen. | Figur 2.4 sammanfattas utvecklingen fér hantering av olika
typer av gods i hamnen mellan helaren 2016 och 2017. Antalet hanterade nya bilar ¢kade fran 246 000
ar 2016 till 295 000 ar 2017, motsvarande en 6kning pa 20 procent. Antalet hanterade ro/ro-enheter
okade fran 530 000 till 593 000 vilket motsvarar en dkning pa tio procent. Mangden hanterad olja
minskade marginellt fran 23,7 miljoner ton till 23,5 miljoner ton motsvarande ungefar en procent. Den
minskade hanteringen av olja beror dock i stor utstrackning pa ett planerat underhallsstopp i ett av
hamnens raffinaderier. Containerhanteringen (i TEU) uppvisar dock en stor minskning fran 798 000
under 2016 till 644 000 under 2017 motsvarande 19 procent.”

Den okade aktiviteten i hamnens &vriga delar indikerar att den minskade verksamheten i
containerhantering inte beror pa strukturella faktorer sdsom t¢kad kapacitet i andra hamnar i Sverige
eller att foretag av strategiska skal valjer bort Goteborgs hamn. Att minskningen ar koncentrerad till
just containerhanteringen ar ett tydligt tecken pa att den minskade aktiviteten beror pa
arbetsmarknadskonflikten i Skandiahamnen. Gods som transporteras via containrar har heller inte,
annat an i undantagsfall, dirigerats om till andra typer av enheter sasom ro/ro-enheter. Detta
bekraftas i intervjuer bade med foretag och aktorer i Goteborgs hamn.

Figur 2.4 - Hantering av olika godstyper i Goteborgs hamn 2016-2017

- 10% Ro/ro-enheter

1% I Olja, mTon

-19% _ Containrar (TEU)

Kalla: Goteborgs hamn

"Forutom o6kad mangd godstransporter okade dven antalet passagerare samt kryssningsanlop till Goteborgs
hamn mellan 2016-2017.
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3 Hur har import- och exportfléden paverkats?

Da

stora

delar av godsfloden till och fran Sverige gar via Goteborgs

hamn

har

arbetsmarknadskonflikten i hamnen paverkat forutsattningarna for svenska foretag att bedriva

handel. | detta kapitel beskriver vi hur import- och exportfléden till och fran Sverige paverkats av

hamnkonflikten.

Sammanfattning

Goteborgs hamn har till foljd av arbetsmarknadskonflikten tappat
marknadsandelar till andra svenska hamnar. Ar 2015 uppgick hamnens
marknadsandelar avseende hanterade containrar i Sverige till 56 procent.
Ar 2017 hade denna marknadsandel sjunkit till 41 procent. Under
sommarmanaderna 2017, nar konflikten var som mest intensiv, var denna
marknadsandel annu lagre.

Containrar har omdirigerats via olika floden sasom exempelvis till andra
svenska hamnar eller landvagen genom Europa till en europeisk hamn.
Omdirigeringarna har inneburit stora forandringar i logistikfloden till och
fran Sverige. Vi estimerar att ungefar 240 000 containrar omdirigerades
under 2017 till féljd av hamnkonflikten, dar hamnarna i Gavle, Helsingborg
och Norrkdping vardera hanterat ungefar en fjardedel av de containrar som
omdirigerats till andra svenska hamnar.

Forandringarna i godsfloden till och fran Sverige har aven medfort langre
transportstrackor och transporttider. Vi beraknar att omdirigerade
containrar i genomsnitt fardades 180 kilometer langre landvagen inom
riket och 590 kilometer langre sjovagen till andra svenska hamnar under
2017. Foérutom langre transportstrackor har kapacitetsbrist i hamnar och i
vagnatet samt tid for administration av omdirigeringar inneburit betydande
forseningar.

Vi estimerar vidare att import och export till ett varde av ungefar 64
miljarder kronor omdirigerats under 2017. Aven om hamnkonflikten
paverkat bade import- och exportfloden ser vi tendenser till att
konsekvenserna varit storst for importerande foretag.

15
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3.1 Goéteborgs hamns marknadsandelar har sjunkit

Som beskrivits i Kapitel 2 har containerhanteringen i Goteborgs hamn sjunkit till folid av
arbetsmarknadskonflikten i Skandiahamnen. Konflikten har inneburit att containerfloden dirigerats
om fran Goteborg till andra hamnar. Relationen mellan Géteborgs hamn och andra hamnar i Sverige
avseende antalet hanterade containrar har till foljd av detta férandrats markant under perioden. Ar
2015 uppgick Goteborgs hamns marknadsandelar till 56 procent. Trots fler hanterade containrar i
Sverige under 2017 minskade hanteringen i Goteborg och marknadsandelen sjonk till 41 procent, se
Figur 3.1 nedan.

Figur 3.1 - Minskande marknadsandelar for Goteborgs hamn fér hanterade
containrar 2015-2017
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Kalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar.
Not: Statistiken inkluderar hanterade TEU hos Sveriges Hamnars medlemshamnar. Procentsatserna avser marknadsandelar respektive ar.

| Figur 3.2 framgar en mer detaljerad utveckling av antalet kvartalsvis hanterade TEU under perioden
2015-2017 i (i) samtliga svenska hamnar, (i) Goteborgs hamn och (iii) samtliga svenska hamnar
exklusive Goteborgs hamn. Under 2015 hade Géteborgs hamn en stabil marknadsandel av hanterade
containrar medan hamnens marknadsandel 2016 paverkades av stridsatgarderna under andra och
fijarde kvartalet (jmf Figur 2.3).

Under 2017 skedde betydande omdirigeringar av godsfloden fran Géteborgs hamn till andra svenska
hamnar. Antalet hanterade TEU sjonk fran 184 400 till 130 000 i Goteborgs hamn mellan det forsta och
andra kvartalet 2017. Samtidigt 6kade antalet hanterade TEU i resterande svenska hamnar fran 192
600 till 222 200. Under det tredje kvartalet fortsatte antalet hanterade TEU o6ka kraftigt i dvriga
svenska hamnar samtidigt som hanteringen Goteborgs hamn aterhamtade sig nagot, vilket forklarar
Okningen i totalt antal hanterade TEU i Sverige under det tredje kvartalet 2017. Noterbart ar
atergangen mot mer normala nivaer i bade Goteborgs hamn och ovriga svenska hamnar under det
fiarde kvartalet 2017. Inga aktiva stridsatgarder har utforts av parterna sedan juli 2017 vilket har
inneburit en ldngsam atergang till laget innan konfliktens eskalering under sommaren.
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| rutan till hoger i Figur 3.2 zoomar vi in pa utvecklingen pa nationell niva under 2017 tillsammans med
en trendlinje for hela perioden 2015-2017. Under andra kvartalet - da konflikten i Géteborgs hamn var
som mest intensiv — uppgick antalet hanterade TEU till 36 000 farre an det forvantade antalet utifran
trenden. Under det tredje kvartalet uppgick antalet hanterade containrar istallet till 32 000 fler an det
trendmassiga antalet. Vi ser saledes en forskjutning pa knappt tio procent av det hanterade antalet
containrar pa nationell niva fran andra till tredje kvartalet 2017.

Minskningen av hanterade containrar var som storst i juni manad da konflikten i Goteborgs hamn aven
var som mest intensiv. Under denna manad drabbades logistikaktorer av stora omstallningsproblem
for att lagga om sina godsfloden d& kapaciteten i Gteborgs hamn minskade. Aven om konflikten
pagatt under en period innan dess och till viss del minskat kapaciteten i Géteborgs hamn innebar
eskaleringen av konflikten under sommaren 2017 en chock for handeln till och fran Sverige da stora
mangder gods omdirigerades och andra svenska hamnar motte betydande utmaningar att hantera
den 6kade mangden containrar. Antalet hanterade TEU var 60 procent hdgre i 6vriga svenska hamnar
under det tredje kvartalet 2017 jamfort med tredje kvartalet 2016.

Omdirigeringarna har inneburit stora forseningar av godsfloden till och fran Sverige. Forseningar har
till viss del uppstatt till foljd av att hamnkonflikten medfort langre transportstrackor for omdirigerade
containrar. Dock har forseningar framst uppstatt pa grund av administrativt arbete med att stalla om
godsfloden via andra transportvagar, bristande kapacitet i andra svenska hamnar samt i vagnatet. P
grund av kapacitetsbrist bade i andra svenska hamnar och i vagnatet uppstod stora problem for
logistikaktorer att hantera de omdirigerade containrarna i utsatt tid.

Figur 3.2 - Utveckling for hantering av TEU 2015-2017
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Kalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar.
Not: Statistiken inkluderar hanterade TEU hos Sveriges Hamnars medlemshamnar.
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3.2 Omdirigeringarna har lett till stora forandringar i logistikfloden

Containrar till och fran Sverige har dirigerats om fran Goteborgs hamn genom komplexa floden som
involverar andra hamnar samt andra typer av transportslag an sjofart. | enkaten vi distribuerat till
Svenskt Naringslivs foretagarpanel har foretagen fatt ange vilka dtgarder som vidtagits for att minska
de negativa effekterna av hamnkonflikten.

Manga foretag beskriver att de styrt om sina godsfléden via andra svenska hamnar an Goteborgs
hamn, se Figur 3.3 nedan. Bas i figuren ar foretag som angett att de paverkats negativt av
hamnkonflikten. Notera att foretagen kunnat ange att de vidtagit flera olika typer av atgarder.

Tre av tio foretag har valt andra hamnar i Sverige som tillfallig atgard under 2017 - ytterligare 14
procent av de drabbade foretagen har angett att dessa omdirigeringar ar permanenta. 28 procent av
foretagen som paverkats negativt av konflikten har styrt om sina fléden till andra hamnar i utlandet,
varav atta procentenheter pa permanent basis. Som beskrivits i foregaende kapitel konkurrerar
Goteborgs hamn inte bara med svenska utan aven europeiska hamnar.

Nastan fyra av tio foretag har antingen tillfalligt eller permanent anvant sig av andra
transportldsningar an sjofart. Detta innefattar primart lastbil samt tag. Var tionde foretag har istallet
for att importera varor valt att vanda sig till inhemska leverantorer.

Notera att figuren nedan aterspeglar hur foretag som valt att lagga om sina logistikfloden agerat. Alla
drabbade foretag har dock inte haft mojlighet att styra om sina logistikfloden. Bland forklaringar till
varfor de inte valt att vidta atgarder aterfinns i enkaten bland annat beskrivningar av att
omstallningskostnaderna ar for stora, att de varit bundna av ingangna avtal samt att de planerar att
vidta atgarder i framtiden.

Figur 3.3 - Foretag anvander primart andra svenska hamnar vid omdirigeringar

Vilka atgdrder har ditt foretag vidtagit fér att minska de negativa effekterna av hamnkonflikten?

Andel av foretag som paverkats negativt av konflikten
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Vi har valt andra hamnar i Sverige 29%
Vianvander andra transportldsningar an o
sjofart

Vi har valt andra hamnar i utlandet 20%

Tillfallig atgard
Vi har 6vergatt till inhemska leverantorer 7%

B Permanent atgard

Kalla: Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. Bas ar foretag som anser sig paverkats negativt av hamnkonflikten.
Notera att flera svarsalternativ varit méjliga att ange. N=301.
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Figuren ovan ger endast en generell bild av hur foretag agerat for att styra om sina logistikfloden. For
att identifiera i vilken utstrackning containrar omdirigerats fran Goteborgs hamn och vilka alternativa
transportlosningar som anvants har vi skapat en modell som baseras pa floden mellan noder i Sverige
och Europa. | Figur 3.4 framgar modellens struktur samt de floden av omdirigeringar vi fokuserar pa
inom ramen for denna rapport.'? | avsnitten nedan beskriver vi narmare hur vi identifierar de
omdirigerade flédena.

Figur 3.4 - Omdirigerade containerfloden
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12 Observera att pilarnas riktning beskriver forandringar i logistikfléden for importvaror. Samma principer (fast at
andra hallet) galler for export av varor. Notera att foretag kan ha anvant sig av andra typer av fraktlosningar an
de som beskrivs i modellen sasom exempelvis flygtransporter. Sadana alternativa transportlosningar har dock
endast anvants i undantagsfall varfor vi fokuserar pa de losningar som innefattas av modellen.
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Hur manga containrar har omdirigerats?

| var modell estimerar vi det totala antalet omdirigerade
2‘ I O O O O containrar utifran ett kontrafaktiskt scenario dar utfallet for
Goteborgs hamn under 2017 jamfors med ar 2015 da inga aktiva

TEU omdirigerades fran konfliktatgarder vidtogs av nagon av parterna. Vi utgar fran ett

G('jteborgs hamn 2017... scenario dar vi berdknar antalet containrar som skulle
hanterats i Goteborgs hamn om hamnens marknadsandel var

...motsvarande 15 procent av lika stor under 2017 som under 2015. Vi jamfér sedan denna
samtliga TEU som hanterades i kontrafaktiska niva med hamnens faktiska containerhantering
svenska hamnar under 2017 under 2017. Baserat pd dessa antaganden bergknar vi att

ungefar 240 000 containrar omdirigerats fran Goteborgs hamn
under 2017 till f6ljd av arbetsmarknadskonflikten och den minskade kapaciteten i hamnen. Detta
motsvarar 15 procent av samtliga hanterade containrar i svenska hamnar under 2017.

Omdirigeringar via Europa

Sjovagen kan containrar omdirigeras antingen direkt fran

Goteborg till andra svenska hamnar eller till andra hamnar i Box 3.1
Europa for vidare transport mot Sverige. Om omdirigeringar Exempel p& omdirigering till en
sker till en europeisk hamn kan vidare transport till Sverige europeisk hamn (Antwerpen)
ske antingen sjovagen via feedertrafik eller landvagen via

lastbil samt tag (dessa tva alternativ korresponderar till

utgangspunkt 2 och 3i Figur 1.1).

| Box 3.1 beskrivs ett exempel pa hur containrar kan styras om

till en europeisk hamn. | exemplet framgar konsekvenserna 3
till foljd av att en transocean transport fran USA omdirigeras

fran (1) Goteborg till (2) Antwerpen. | Antwerpen lastas

containern om fran det transoceana fartyget till antingen (3)

ett feederfartyg eller (4) transport landvdgen med lastbil

eller tdg. Omlastningarna innebar foérutom langre
hanteringstid av containern aven omlastningskostnader. Om 2
containern fraktas via lastbil vantar en ungefar 100 mil lang

transport till Sverige (Malmé) och darifran vidare till
slutdestinationen inom riket.”

—

Direktlinje USA - Goteborg

| var modell for att estimera hur manga containrar som
Direktlinje USA - Antwerpen

omdirigerats till europeiska hamnar jamfor vi mangden

transoceana transporter till Skandiahamnen i Goteborgs Feedertrafik till en svensk hamn

= WON

hamn ar 2015 med ar 2017, och utgar fran antagandet att Transport landvagen till Sverige

skillnaden mellan &ren motsvarat omdirigeringar till
europeiska hamnar.

1B Ett konkret exempel pa detta scenario ar rederiet ACL som valt att omdirigera sina transoceana fartyg fran
Goteborg till Antwerpen for vidare transport av gods till Sverige via feeder.

20



Hamnkonflikten i Goteborg | DAMVAD Analytics

Vi utgar vidare fran att antalet containrar som omdirigerats fran transocean sjotransport som istallet
fraktas via feedertrafik till Goteborg motsvarar Goteborgs hamns marknadsandel av
containerhantering under 2017. Resterande containrar som omdirigerats till feedertrafik antas fraktas
till dvriga svenska hamnar.

Omdirigeringar till andra svenska hamnar
Box 3.2 For att estimera vilka svenska hamnar containrar
Estimering av andel containrar som omdirigerats till har vi utgatt fran o6kningen av
antalet hanterade containrar per hamn under

omdirigerats till andra svenska hamnar
perioden 2015-2017. Estimeringen av antalet
omdirigerade containrar har sedan fordelats ut
proportionerligt utifran respektive hamns 6kning
av hanterade containrar under perioden.

Ovriga

hamnar , ,
28% andra svenska hamnar innefattar dels trafik som

Den totala containertrafiken som omdirigeras till

omdirigeras direkt fran Goteborgs hamn men aven
containrar som omdirigeras fran Goteborgs hamn
till en europeisk hamn for vidare transport till

Helsingborg
23% Sverige via feedertrafik.

Norrkoping
23%

| Box 3.2 framgar vara berakningar av hur stora

andelar av den minskade containerhanteringen i
Goteborgs hamn som flyttats till olika hamnar i
Sverige till foljd av hamnkonflikten. Vi beraknar att
Kalla: Damvad Analytics baserat pa statistik fran Sveriges hamnar. L . .
hamnarna i Gavle, Helsingborg samt Norrkoping,
har mottagit relativt stora andelar av de containrar som annars skulle hanterats i Goteborg. Gavle har
uppskattningsvis hanterat 26 procent av containrarna, Helsingborg 23 procent och Norrkoping 23
procent av containrarna som Goteborgs hamn gatt miste om. Ovriga hamnar i Sverige har hanterat en

dryg fjardedel av de omdirigerade containrarna.

Paverkan pa transporter landvagen inom riket

Omdirigerade transportfléden till andra svenska eller europeiska hamnar innebar forandrade
transportfloden landvagen inom riket till och fran respektive start- och slutdestination. For att
modellera godsets start- och slutdestination inom landet har vi anvant statistik fran
Varuflodesundersokningen som sammanstalls av Trafikanalys. | Varuflodesundersdkningen
kartlaggs floden for internationella varusandningar till och fran slut- och startlan i Sverige.™ Utifran
denna undersokning har vi identifierat var i landet internationellt gods transporterats till och fran,
samt kartlagt avstandet landvagen mellan svenska hamnar och respektive lan. Utifran en
fordelningsnyckel har vi beraknat fardvagen for omdirigerade containrar via respektive hamn till

4 Floden till och fran lan identifieras i Varuflodesundersokningen pa arbetsstalleniva. Efter att en vara anlant till
sin slutdestination i respektive lan kan den sedan skickas vidare till slutkund. Ett konkret exempel ar kladindustrin
som ofta har centrallager i Vastra Gotaland dit plagg skickas innan vidare transport sker till butiker runt om i
Sverige.
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start- och slutdestination i Sverige. Avstandet mellan svenska hamnar och varje lan har
schablonmassigt beraknats utifran avstandet mellan l@nets centralort och respektive hamn.

Goteborgs hamn ar strategiskt belagen for bade importerande och exporterande foretag. | Figur 3.5
sammanfattas fordelningen av inkommande samt avgaende varusandningar for de tre storsta slut-
och startlanen samt dvriga Sverige. Baserat pa Varuflodesundersdkningen estimerar vi att ungefar
halften av ankommande varusandningar till Sverige har Vastra Gotaland som slutlan matt utifran vikt
pa godset. Till Skane och Sédermanland anlander atta respektive sex procent av varusandningarna.
Ovriga l&n i Sverige star for 37 procent av mottagandet av varusandningar.

Figur 3.5 - Vastra Gotaland storsta lanet for inkommande varusandningar

Andel ankommande varusandningar fran Andel avgdende varusandningar till
utlandet (ton) utlandet (ton)
Ovriga Sverige Norrbotten
Ovriga Sverige 40% 29%

Vastra Gotaland

37% 48%

Vastra Gotaland

Sodermanland Skane Skane 24%

6% 8% 6%

Kalla: Damvad Analytics baserat pa Trafikanalys (Varuflédesundersdkningen 2016)

Ungefar en fjardedel av samtliga varusandningar till utlandet skickas fran arbetsstallen i Vastra
Gotaland. Endast Norrbotten star for en storre andel avsandningar. Notera dock att detta avser export
baserat pa varornas vikt — en mycket stor andel av exporten fran Norrbotten utgérs av material sdsom
jarnmalm. Matt i monetara termer ar Vastra Gétaland aven det storsta lanet sett till avsant gods till
utlandet.

Omdirigeringarna fran Goteborgs hamn till andra hamnar runt om i Sverige har i praktiken inneburit
att stora mangder gods transporterats ldanga omvagar for att transporteras till eller fran Vastra
Gotaland landvagen via lastbil eller tag fran andra hamnar.”

> Som beskrivs i Kapitel 5 har vissa foretag till och med fraktat importerat gods som gatt via andra svenska
hamnar till Goteborgs hamn da infrastrukturlosningar fran just Goteborgs hamn varit mer valutvecklade.
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3.3 Transportstrackor och -tider har okat

Till foljd av att containerhantering flyttats fran Goteborgs hamn till olika hamnar runt om i Sverige har
logistikaktorer varit tvungna att lagga om sina rutter och i viss utstrackning anvanda sig av andra
transportslag vid transportering av gods. Detta har medfért langre transportstrackor och
transporttider — bade via sjovagen till och fran Sverige och via inhemska transporter landvagen.

Transporter till Sverige sjovagen fran den europeiska kontinenten eller andra varldsdelar passerar
antingen via Skagerrak och vidare genom Kattegatt mot Ostersjén eller genom Kielkanalen i
Schleswig-Holstein som férbinder Nordsjén med Sédra Ostersjén.® Sjétransporter via hamnar pa den
svenska ostkusten innebar forutom langre transportstrackor och -tider aven hégre fraktpriser jamfort
med frakter via Goteborg. Vi estimerar att de containrar som omdirigerats till en annan svensk hamn
i genomsnitt fardats 590 kilometer langre jamfort med en sjotransport via Géteborgs hamn.

Forutom langre transportstrackor sjovagen innebar omdirigerade floden till andra hamnar an
Goteborg aven langre transporter landvagen inom riket. Som beskrivits i avsnitt 3.2 har Goteborgs
hamn ett gynnsamt lage i forhallande till start- och slutdestination for export respektive import i
jamforelse med andra svenska hamnar. Manga aktorer har valt att lokalisera sig i narheten av hamnen
pa grund av regionens gynnsamma logistiklage. Vi estimerar att en omdirigerad container i genomsnitt
fardas 180 kilometer extra landvagen inom Sverige pa grund av omdirigeringen till andra svenska
hamnar jamfért med om den dirigerats via Goteborgs hamn. Detta motsvarar 327 miljoner
tonkilometer' 6kade transporter via tag och lastbil.

Figur 3.6 - Omdirigeringar har inneburit langre transportstrackor

//\/
g
S \
Genomsnittlig langre | A
transportstracka per z <
container inom riket: /,,,, -/
180 km 5 3 | &
,
(
ook
Genomsnittlig langre }_R \
transportstracka per e P
container sjovagen till RV o :XM\?W
andra svenska hamnar: ! f T
7
590 km a )
i
N f“‘/b
1Y)

Kéalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar, APM Terminals samt Trafikanalys. Kartan till hoger visar endast exempel pa hamnar som
mottagit omdirigerade containrar.

161 var modell utgar vi fran antagandet att samtliga omdirigerade containrar till hamnar pa den svenska ostkusten
gar via Kielkanalen.

7 Tonkilometer &r en enhet som anvénds for att beskriva ett ton som transporteras en kilometer. Exempelvis
motsvarar 20 ton som transporteras 100 kilometer saledes 2 000 tonkilometer.
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En omdirigering fran en direkt transocean transport till
feedertrafik och omlastning mellan fartyg i en europeisk
hamn innebar marginellt langre transportstrackor - dock
okar transporttiderna till foljd av omlastningen. Baserat
pa expertintervjuer estimerar vi att tidsatgangen for
omlastning av containrar som omdirigeras till en
europeisk hamn uppgar till ungefar tva dygn.

Vi estimerar att de langre fardvagarna inneburit drygt 3,4
miljoner fler containertimmar sjovagen och ytterligare
200 000 containertimmar landvagen inom riket.” Total tid
for omlastning av omdirigerade containrar i Europa
uppgar till ungefar 21 miljoner containertimmar.
Sammantaget motsvarar de 6kade transportstrackorna
och omlastningstiden till att det totala antalet
containertimmar okat med ungefar 5,7 miljoner. Detta
motsvarar en situation dar en enskild container fardas

650 ar extra fran start- till slutdestination.

Dessa tidsangivelser avser dock effektiv transporttid via
de omdirigerade transportstrackorna och bér inte tolkas
som den faktiska 6kningen av transporttid for containrar
under 2017. De forseningar som uppstatt till foljd av okad
administration och kapacitetsbrister bade inom vagnat
och sjovagen har medfort betydligt langre transporttider
for bade omdirigerade containrar samt containrar som
hanterats i Goteborgs hamn. Nar konflikten var som mest
intensiv uppstod forseningar som i vissa fall kunde vara
over en manad vilket ledde till betydande kostnader for
foretag. | Box 3.3 beskrivs exempel pa hur foretag
drabbats av forseningar till foljd av konflikten.

Okade medfor

betydande forluster for svenska foretag. | avsnitt 4.2

transportstrackor och forseningar
beskriver vi de kostnader som uppstatt till féljd av langre
transportstrackor samt forseningar. | kapitel 5 redogoérs
for ytterligare beskrivningar av forseningar som uppstatt
till féljd av hamnkonflikten.

Box 3.3

Exempel pa hur foretag drabbas av
forseningar'™

Elvine

Elvine ar ett modevarumarke baserat i
Goteborg. Under sommaren 2017
forsenades en bestallning pa
hostjackor fran Kina en hel manad.

Detta innebar missade majligheter till
forsaljning under motsvarande period
i butik.

Hobbex

Pa grund av hamnkonflikten
férsenades varor antingen pa grund
av omdirigeringar eller da containrar

blivit staende i Goteborgs hamn.

Foretaget uppskattar att
leveranstiden ckade med 4 veckor nar
konflikten var som mest intensiv.

Schenker

Pa grund av osakerhet kring vilken
hamn i Sverige eller Europa
omdirigerade containrar lossas i tog
hanteringen av en container
uppskattningsvis fyra ganger sa lang
tid som normalt under hamnkonflikten
mest intensiva period.

'8 Se Business Region Goteborg (20 september 2017), Dagens Handel (27 september 2017) samt avsnitt 5.3.
'9 En containertimme motsvarar en transport av en TEU under en timme.
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3.4 Import och export for stora varden har omdirigerats

De omdirigerade containrarna innehaller gods vars varden sammantaget uppgar till mycket stora
belopp. Det transporterade godset har innefattat bade insatsvaror som anvants inom en
produktionskedja samt varor med syfte att levereras till slutkund. For att identifiera vardet pa de
omdirigerade flédena har vi utgatt fran SCB:s sammanstallning 6ver import och export enligt
kategoriseringen Kombinerade Nomenklaturen. Utifrdn denna sammanstallning beraknas bade
vardet pa samt antalet transporterade ton av import- och exportvaror fordelat pa olika godstyper.

Under 2017 uppgick det genomsnittliga vardet pa bade importerat och exporterat gods till knappt 15
000 kronor per ton. Godsets varde per viktenhet varierar dock mycket beroende pa typ av vara.
Ravaror och annat obearbetat gods har ofta ett relativt lagt varde i relation till sin vikt medan varor
som pa olika vis har foradlats kan ha ett betydligt hogre varde per viktenhet. For att estimera vardet
av gods som transporteras i containrar har vi utgatt fran det genomsnittliga vardet pa import-
respektive exportvaror per viktenhet exklusive varor som inte fraktas per container sdsom exempelvis
olja och andra mineraliska branslen. Vi utgar fran antagandet att varje TEU i genomsnitt innehaller tio
ton gods.?°

Utifran dessa antaganden uppgar det estimerade vardet pa godset i de omdirigerade containrarna
under 2017 till drygt 64 miljarder kr. Bade matt i varde och vikt motsvarar det omdirigerade godset
ungefar 3 procent av all varuhandel till och fran Sverige under 2017 - saledes har handel for betydande
varden omdirigerats fran Goteborgs hamn. | Figur 3.7 sammanfattas de omdirigerade godsvardena
under 2017.

Figur 3.7 - Import- och exportvaror for 64 miljarder kronor har omdirigerats

Miljarder kronor

31

33

Omdirigerad import Omdirigerad export Total omdirigerad handel

Kalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar och SCB

20 Se exempelvis TransportForskK (2012).
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3.5 Foretagihela landet har drabbats av konflikten

Foretag i hela landet har paverkats negativt av hamnkonflikten - dock ar en viss 6vervikt av drabbade
foretag belagna i Vastsverige.

| Figur 3.8 nedan beskrivs den regionala fordelningen av foretag som i var enkat till Svenskt Naringslivs
foretagarpanel ansett sig paverkats negativt av hamnkonflikten, samt samtliga foretag i
foretagarpanelen.? | figuren framgar dven ett index som beraknats genom att dividera andelen
paverkade foretag i respektive region med den totala andelen féretag i respektive region. Indexet kan
saledes tolkas som ett matt pa Over- respektive underrepresentation av drabbade foretag inom
respektive region.

Foretag i region Vast ar dverrepresenterade bland de drabbade foretagen. Bland foretag som anser
sig paverkade aterfinns 42 procent i region Vast, jamfort med 28 procent i hela foretagarpanelen.
Noterbart &r &ven att féretag i region Norr ar dverrepresenterade bland drabbade foretag. Aven om
foretag i region Vast, dar Goteborgs hamn ar beldgen, drabbats hardast har hamnkonflikten inte
enbart skapat problem for féretag i Vastsverige. Aven andra delar av landet har paverkats av
konflikten.

Figur 3.8 - Foretag i hela landet har drabbats av hamnkonflikten

Regional férdelning av féretag som Regional fordelning av samtliga foéretag i
pdverkats av hamnkonflikten foretagarpanelen

Syd
18%

Vast
42%

0 1
Vast 1,5 Indexerad representation
Norr 13 av drabbade féretagi olika
Syd 0.9 regioner
Mitt 0,6

Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. N=301. Totalt antal foretag i foretagarpanelen: 7 806.

21Se Tabell A.4 i Appendix for lansfordelning inom respektive region.
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3.6 Konflikten har i storst utstrackning drabbat importerande foretag

Arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn paverkar bade import- och exportfléden till och fran
Sverige. Dock ser vi tendenser till att konsekvenserna av konflikten varit storst for foretag som
importerar varor till Sverige.

| enkaten som skickats till Svenskt Naringslivs foretagarpanel har vi fragat huruvida foretaget
paverkats negativt av forsenade leveranser av import- respektive exportvaror. | Figur 3.9 beskrivs
fordelningen av foretags uppfattning om hur de paverkats av konflikten. Basen ar foretag som anser
att de drabbats av konflikten. Drygt tre av fyra respondenter anser att foretaget atminstone "i viss
utstrackning” paverkats negativt av forsenade leveranser av importvaror. 47 procent av
respondenterna anser att foretaget paverkats negativt av forseningar vid export av varor.

Forseningar av importfloden har stor paverkan pa féretag da importerade varor ofta bestar av
insatsvaror som ar nodvandiga for foretagets produktion. Logistikfloden till och fran foretag inom
tillverkningssektorn men aven andra sektorer baseras ofta pa just-in-time-principer, dar insatsvaror
levereras vid tidpunkter som minimerar och lagerkostnader dar logistikfloden och leveranser
betraktas som en integrerad del av en produktionsprocess. Forseningar av sadana insatsvaror kan
saledes ha stor inverkan pa foretags tillverkningsprocesser.??

Figur 3.9 - Konsekvenserna av konflikten stérst féor importerande foretag

Fragestdllning: Har hamnkonflikten paverkat ditt foretag negativt pd ndgot av féljande sdtt?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Forsenade leveranser av varor vi

i 11 1
importerar
Forsenade leveranser av varor vi 19
exporterar
Ja, iviss utstrackning W Ja, i stor utstrackning
M Ja, i mycket stor utstrackning Nej, inte alls

Vet ej/Ej relevant

Kalla: Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. Bas ar foretag som anser att konflikten inneburit negativa effekter for det
egna foretaget. Foretagen kan ha angett att man drabbats av forseningar av bade import- och exportvaror. N=282.

22 Se vidare diskussion i avsnitt 4.2 kring vilka kostnader som uppstar nar just-in-time-floden paverkas.
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Mindre foretag upplever i storre utstrackning att férsenade importfloden paverkat det egna foretaget
negativt medan storre foretag anser att exportverksamheten blivit mest lidande till foljd av konflikten.
Se Figur 3.10 nedan. Nastan halften av foretag med hogst nio anstallda som anser sig drabbade av
konflikten har angett att de paverkats negativt av forsenade importvaror medan ungefar 17 procent
angett att de paverkats negativt av forsenade leveranser av exportvaror. Av foretag med minst 200
anstallda anser en tredjedel att de drabbats negativt av férsenade importvaror medan nastan halften
angett att forseningar av exportvaror drabbat foretaget negativt.

En naturlig forklaring till detta monster ar att storre foretag i storre utstrackning bedriver
exportverksamhet jamfort med mindre foretag, varfor mindre foretag inte paverkats av forsenade
exportfloden i samma utstrackning. En annan forklaring ar att mindre foretag oftare ar kansliga for
storningar och har mindre méjlighet att styra om sina floden av importvaror jamfort med storre
foretag.

Figur 3.10 - Férsenade leveranser av importvaror drabbar framst mindre foretag

Andel féretag som angett att man pdverkats negativt i stor eller mycket stor utstrdckning av
férsenade import- respektive exportleveranser

5 48%
5 0% 45% °
gb 42% 42%
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o
& 0%
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Antal anstallda

Forsenade leveranser av varor viimporterar B Forsenade leveranser av varor vi exporterar

Kalla: Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. Bas ar foretag inom respektive storleksklass som anser att konflikten
inneburit negativa effekter for det egna foretaget. N=282.
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4  Vilka kostnader har uppstatt for svenska foretag?

Arbetsmarknadskonflikten i Géteborgs hamn har inneburit att godsfloden omdirigerats fran Goteborg
till andra logistiknoder sasom andra hamnar i Sverige eller Europa. | samband med detta har olika
typer av ineffektivitet och kostnader for svenska foretag uppstatt. | detta avsnitt beskrivs vara
berdkningar av hur hamnkonflikten paverkat naringslivets kostnader for att importera och exportera
gods till och fran Sverige.

Vibeskriver tva olika typer av kostnader som uppstatt for svenska foretag: (i) kostnader for att dirigera
om godstransporterna samt (i) kostnader for forandrade transporttider. Kostnader for
omdirigeringar innefattar utgifter for transportlosningar samt tillhdrande administration och
lagerkostnader, medan kostnader for langre transporttid samt forseningar beskrivs i termer av
godstidsvarden.

Sammanfattning

Omdirigeringar av godsfloden har inneburit att naringslivets
logistikkostnader oOkat. Vi estimerar att logistikkostnaderna ¢kat med
knappt 1,5 miljarder kronor. Dessa kostnader beraknas utifran o¢kad
sjotrafik, 6kade transporter landvagen fran europeiska hamnar och inom
riket, samt omlastningskostnader for containrar i europeiska hamnar.
Kostnaderna innefattar direkta transportkostnader samt administrations-,
lager- samt lagerhushallningskostnader. Berakningarna har baserats pa
konservativa antaganden vilket innebar att vara estimeringar av svenska
foretags kostnader for omdirigeringar av containrar bor betraktas som en
lagstaniva for kostnaderna som uppstatt for det svenska naringslivet.

Vi estimerar att kostnaderna for de langre transporttiderna som uppstatt
pa grund av hamnkonflikten varderas till 60 miljoner kronor. Samtidigt
varderas kostnader till foljd av de forseningar som uppstatt till 3 miljarder
kronor. De stora kostnaderna for forseningar understryker foretagens
behov av trygga och stabila logistikfloden som anpassas till processer
baserade pa just-in-time-principer.

Dock bor beaktas att manga olika typer av kostnader uppstatt for foretag
till foljd av konflikten. De ovanstaende posterna innefattar kostnader med
direkt koppling till varornas floden. Andra exempel pa kostnader som kan
uppsta for foretagen ar minskad férsaljning samt att ingangna avtal inte
kunnat hallas.
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4.1 Omdirigeringar har medfort hogre logistikkostnader

Godstransporter som dirigerats om fran Goteborgs hamn har gett upphov till 6kade logistikkostnader
for svenska foretag. Omdirigeringarna har inneburit 6kade kostnader for att transportera gods till och
fran respektive slut- och startdestination i Sverige. Dessa logistikkostnader innefattar dock inte
enbart direkta kostnader for transport via andra noder an Géteborgs hamn utan aven andra typer av
kostnader sasom resurser for administration och 6kade lagerkostnader.

| var enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel har vi efterfragat vilka typer av kostnader som
uppstatt for foretagen till foljd av hamnkonflikten. Nio av tio foretag beskriver att de 6kade
logistikkostnaderna i minst "viss utstrackning” innefattar oOkade transportkostnader sasom
exempelvis 0kade kostnader for lastbilstransporter. 84 procent av féretagen anser dessutom att
administrationskostnader sdsom personalresurser for omstallning av godstransporter okat. Ungefar
sju av tio foretag som anser sig drabbade av hamnkonflikten anser att konsekvenserna dven
innefattar 6kade kostnader for lager- och lagerhushallning vilket primart uppstatt till foljd av att gods
som inte kunnat transporteras som planerat blivit staende i tillfalliga lagerlosningar.

Figur 4.1 - Logistikkostnader innefattar olika komponenter
Fragestdllning: Har hamnkonflikten paverkat ditt foretags logistikkostnader negativt pd ndgot av

féljande satt?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Okade transportkostnader 49

Okade administrationskostnader (t ex

personalresurser for omstallning) 7]
Okade lager- och lagerhallningskostnader 44
Ja, i viss utstrackning B Ja, i stor utstrackning
B 3, i mycket stor utstrackning Nej, inte alls

Vet ej/ej relevant

Kalla: Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. Bas ar foretag som anser att konflikten inneburit 6kade logistikkostnader
i minst "viss utstrackning”. N=211.
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| intervjuer med foretag som drabbats av hamnkonflikten bekraftas att de direkta
transportkostnaderna utgjort en relativt liten del av foretagens dkade kostnader for att dirigera om
transporter. En stor andel av kostnaderna for foretagen har uppstatt for att hantera administrativa
ataganden kring transporterna. Pa aggregerad niva visar tidigare forskning att direkta
transportkostnader historiskt motsvarat mellan en tredjedel och en fjardedel av foretags totala
logistikkostnader.?? Vi tar i vara berakningar av naringslivets kostnader for omdirigeringar hansyn till
samtliga dessa aspekter och utgar fran ett forsiktigt antagande om att de 0©kade
transportkostnaderna utgor ungefar en tredjedel av foretagens samlade logistikkostnader. Baserat
pa intervjuer med foéretag som paverkats av konflikten kan detta betraktas som ett forsiktigt
antagande om de administrativa merkostnader som tillkommit i samband med omdirigeringarna.

Hur har foretagens totala logistikkostnader paverkats?

Utifran vara berakningar av omdirigerade containerfldden som beskrivits i Kapitel 3 estimerar vi att
foretagens samlade logistikkostnader 6kat med knappt 1,5 miljarder kronor under 2017, se Figur 4.2
nedan. Dessa logistikkostnader innefattar 0,53 miljarder kronor i direkta transportkostnader samt
0,92 miljarder kronor i administrations- och lagerkostnader. 4 De okade logistikkostnaderna
motsvarar en genomsnittlig kostnadsdkning per omdirigerad TEU pa drygt 6 000 kronor, vilket lagt
raknat motsvarar kostnaden for en direkttransport av en TEU sjovagen fran Asien till Goteborg.

Utgangspunkterna for vara modellberakningar av svenska foretags tkade logistikkostnader beskrivs
i detalj i avsnitten nedan.

Figur 4.2 - Logistikkostnader 6kade med 1,46 miljarder kronor under 2017

Miljarder kronor

0,92

0,53

Administrations- och lagerkostnader
Direkta transportkostnader Totalt

Kélla: Damvad Analytics baserat pa underlag fran Sveriges Hamnar, Trafikanalys, APT Terminals samt ASEK.

23 Se exempelvis VINNOVA (2008), samt Transportpkonomisk institutt (2008) for en internationell
sammanstallning av estimeringar av komponenter i logistikkostnader.

24 Jamforelsevis uppgick naringslivets kostnader for transportmedel, frakter och transporter ar 2015 till 127
miljarder kronor (SCB).
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Kostnaderna som beskrivs i Figur 4.2 har
berdknats utifran férandringar i fyra olika Box 4.1

typer av godsfloden: (i) 6kad sjotrafik tillandra

svenska hamnar, (ii) 6kade transportstrackor KeS e EOsiEer i Omiel et T
inom Sverige via lastbil och tag, (iii)
omlastningskostnader  for containrar i

europeiska hamnar, samt (iv) transporter 'Q‘
landvagen fran europeiska hamnar.

Dessa utgangspunkter sammanfattas i kartan
i  Box 41 | nedanstaende avsnitt
sammanfattas de utgdngspunkter vi haft for
att berakna respektive kostnadspost. Vi har
genomgaende utgdtt fran konservativa
antaganden vid berakningar av de kostnader
hamnkonflikten gett upphov till. Kostnaderna
ar nettokostnader som uppstatt till foljd av

omdirigeringarna jamfort med att skeppa
containrarna direkt till eller fran Goteborg.

—

Okade transporter sjdvagen till andra hamnar

1. Okad sjotrafik till andra svenska hamnar Okade transporter landvégen inom riket

Som beskrivits i avsnitt 3.3 har transporttider Omlastningskostnader

> WON

och -strackor okat till foljd av att containrar Okade transporter landvagen genom Europa
dirigerats om sjovagen fran Goteborg till

andra svenska hamnar. | var modell har vi beraknat floden till och fran respektive svensk hamn och
identifierat hur mycket langre fardvag varje omdirigerad container i genomsnitt fatt till folid av
omdirigeringarna, samt hur mycket langre tid varje container i fardas. Som namnts i avsnitt 3.3
beraknar vi att varje container som dirigerats till en annan svensk hamn i genomsnitt fardats 590

kilometer langre sjdvagen jamfort med om containern fardats via Géteborgs hamn.

For att berakna de 6kade kostnaderna for dessa sjotransporter utgar vi fran estimeringar av operativa
trafikeringskostnader for sjofart som specificeras i ASEK.?° Vi antar saledes att naringslivets inkdp och
kostnader for transporter motsvarar de operativa trafikeringskostnaderna, vilketi sammanhanget bor
betraktas som en underskattning av de faktiska kostnaderna for foretag att kdpa in transporter.
Sammantaget innebar dessa forutsattningar att foretagens kostnader for de langre transporterna
sjovagen till och fran andra svenska hamnar uppgatt till 80 miljoner kronor.

2> Analysmetod och samhdllsekonomiska kalkylvdrden for transportsektorn. ASEK-arbetet leds av Trafikverket
och syftar till att beskriva forutsattningar och modellverktyg som anvands som i samhallsekonomiska analyser
av transportsektorn. Analysmetoderna uppdateras regelbundet. Den senaste versionen, 6.1, anvands sedan Tapril
2018.

26 Vi utgar fran antagandet att de Okade sjotransporterna till andra svenska hamnar trafikeras av ett
containerfartyg med kapacitet pa 16.000 dead-weight tonnage (dwt) dar fartyget har 14 dwt per fraktad TEU. Vi
inkluderar bade distans- och tidsberoende kostnader dar de distansberoende kostnaderna baseras pa
forutsattningar inom svavelkontrollomradet SECA.
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2. Okade transportstrackor inom Sverige via lastbil och tag

Som beskrivits i avsnitt 3.2 ar Goteborg gynnsamt belaget i forhallande till en stor del av mottagare
av importvaror samt avsandare av exportvaror inom Sverige. Omdirigeringarna har inneburit en
estimerad genomsnittlig 6kning av transportstrackan landvagen inom riket via lastbil eller tag med
ungefar 180 kilometer per container.

Transportkostnader for att frakta containrar med lastbil och tag beror pa en mangd faktorer. Vissa
kostnader kan betraktas som fasta medan andra kostnader ar rorliga. Sarskilt tagtransporter
kénnetecknas av hoga fasta kostnader medan de rorliga kostnaderna ar relativt laga. For att estimera
den genomsnittliga kostnaden for godsfrakt via lastbil och tag utgar vi aven i detta fall fran
estimeringar av operativa trafikeringskostnader utifran antaganden som specificeras i ASEK.?” Som
namnts ovan bor detta betraktas som en underskattning av foretags faktiska transportkostnader.

En stor majoritet av omdirigerade containrar har fraktats via lastbil. Det har inte, annat an i
undantagsfall, funnits kapacitet att frakta de omdirigerade containrarna via jarnvag. Detta beskrivs i
intervjuer med bade féretag och branschorganisationer. Dock skiljer sig kostnadseffektiviteten mellan
tag och jarnvag beroende pa hur langt godset transporteras. Vi utgar i var modell fran ett antagande
att transporter kortare strackor an 300 kilometer till 80 procent trafikeras av lastbilstrafik medan
resterande 20 procent trafikeras av tagtransporter. Transportstrackor 6ver 300 kilometer estimeras
utforas till 50 procent av lastbils- och tagtransporter vardera. Jamforelsevis transporteras ungefar
tre procent av godsmangden via lastbil langre &n 500 kilometer. ?® Baserat pa ovanstaende
antaganden om 6kade transportstrackor, operativa transportkostnader samt fordelning av lastbils-
och tagtransporter estimerar vi kostnaderna for ckade transporter landvagen inom Sverige till 410
miljoner kronor.

3. Omlastningskostnader fér containrar i europeiska hamnar

Till foljd av hamnkonflikten har godsfloden via transoceana fartyg dirigerats om fran Goteborg till
europeiska hamnar. Vid omlastning fran ett transoceant fartyg till ett feederfartyg tillkommer en
omlastningskostnad. Omdirigeringar av transoceana fartyg till europeiska hamnar for vidare
transport via feederfartyg har darfor medfort 6kade kostnader for svenska foretag. Varje omlastning
innebar en kostnad som undvikits om containern transporterats direkt till en svensk hamn.

Baserat pa intervjuer med foretag och hamnaktorer har vi uppskattat omlastningskostnaden per
container (oavsett storlek) till i genomsnitt 3 500 kronor. Denna kostnad innefattar skillnaden mellan
en transocean transport direkt till Sverige och en containertransport som omlastas i en europeisk
hamn och fraktas vidare med feederfartyg till en svensk hamn. Vi utgar vidare fran antagandet att 50
procent av de containrar som omdirigerats till europeiska hamnar lastats om till feederfartyg medan
resterande 50 procent gatt landvagen genom Europa via lastbil eller tag. Sammantaget uppgar vara
estimeringar av svenska foretags okade logistikkostnader till foljd av omlastningar i europeiska
hamnar till 220 miljoner kronor.

21 For lastbilstransporter utgar vi fran en kombination av kostnader for tung lastbil utan slap (HGV40) samt tung
lastbil med slap (HGV60) och for tagtransporter utgar vi fran modellen 201(L) Kombi (KOMBI, 750 m).
28 Trafikanalys (2012)
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4, Okad trafik fr&n europeiska hamnar via lastbil och tag

Hamnkonflikten har inneburit att sjotransporter till europeiska hamnar for vidare transport till Sverige
landvagen har okat. Detta har medfort okade transporter via tadg och lastbil, dar framfor allt
lastbilstransporter inneburit tkade kostnader for foretag jamfort med transporter via sjofart. Vi utgar
i berakningarna av kostnader for okad trafik via lastbil och tag fran samma antaganden som i
berakningarna av 6kade transporter inom riket som beskrivits ovan, dar transportkostnaderna utgérs
av de operativa transportkostnaderna for lastbil samt tdg som beskrivs i ASEK. Som namnts ovan
antar vi att 50 procent av containrar som omdirigerats till europeiska hamnar gar via lastbil eller tag
till Sverige. | modellen utgar vi aven fran antagandet att en tredjedel av de omdirigerade containrarna
vardera dirigerats till de tre stérsta hamnarna i Europa - Rotterdam, Antwerpen samt Hamburg. |
intervjuer med foretag namns dessa hamnar aterkommande som de mest relevanta alternativen till
Goteborgs hamn bland hamnar pa kontinenten.

Sammantaget estimerar vi att de 6kade transportkostnaderna till foljd av 6kade floden via tag och
lastbil till och fran europeiska hamnar uppgar till 750 miljoner kronor.

Okade transporter inom Europa storst kostnadsékning fér svenska foretag

| Figur 4.3 nedan sammanfattas de totala kostnaderna (inklusive transportkostnader, administration
samt lager och lagerhushallningskostnader) for respektive post.

Figur 4.3 - Transporter till europeiska hamnar stérsta kostnadsposten for
omdirigeringar

Miljoner kronor 80
220
410
750
Inrikes transporter Sjotrafik till andra hamnar
Transporter inom Europa Omlastningskostnader Totalt

Kalla: Damvad Analytics baserat pa underlag fran Sveriges Hamnar, Trafikanalys, samt ASEK 6.0.
Not: Kostnaderna ovan innefattar transportkostnader, administrationskostnader samt lager- och lagerhushallningskostnader.
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4.2 Langre transporttider och forseningar kostsamma for foretag

| avsnittet ovan har vi beskrivit berakningar av svenska foretags kostnader for att dirigera om
godsfloden. De ovan beskrivna kostnaderna innefattar dock inte kostnader for foretag som uppstar
till foljd av langre leveranstider samt forseningar. | detta avsnitt fokuserar vi istallet pa de kostnader
som uppstar for foretag till foljd av langre transporttider och forseningar av gods.

Som beskrivits i avsnitt 3.6 ar just-in-time-principer en integrerad del av processfléden i framfor allt
tillverkningssektorn. For att minska onddiga lagerkostnader och maximera flexibiliteten inom
produktionen ar import av insatsvaror och valfungerande logistikfldden nara knutna till hela
tillverkningsprocessen. Exempel pa detta ar aterforséaljare av klader som bestaller kollektioner fran
tillverkare till lansering av kollektionen, eller importorer av ravaror som foradlas innan leverans till
slutkund. Det &r darfor av stor vikt for svenska foretag att gods levereras i utsatt tid. Aven mindre
storningar i logistikfloden kan ge stora aterverkningar for foretagens lopande verksamhet. Pa
motsvarande vis ar exporterande foretag beroende av att leveranser pa ett palitligt vis skickas ivag i
tid - om sa inte ar mojligt riskeras att kunden i ett annat land vander sig till en annan leverantor.

Transporttiden har ett varde bade for avsandare och mottagare av godset eftersom den totala
produktionstiden beror pa transporttiden. Beroende pa godsets varuvarde och placering i
produktionskedjan skiljer sig vardet av férandrad transporttid mellan olika varugrupper.

Hur estimeras kostnader for ldngre transporttid och forseningar?

For att estimera naringslivets varderingar av kostnader som uppstar till foljd av langre transporttider
och (oplanerade) forseningar av gods utgar vi fran antaganden om godstidsvarden som beskrivs i
ASEK. Godstidsvarden anvands i samhallsekonomiska modeller for att estimera naringslivets
varderingar av transporttiden for gods. | ASEK baseras varderingar av forandrad transporttid pa
kapitalkostnaden for godset under transporttiden. Nagot forenklat kan dessa varderingar betraktas
som transportkdparens alternativkostnad for att ha kapital bundet i form av gods under
transportperioden.

Inom ASEK finns godstidsvarden angivna for olika varugrupper fordelat pa varderingar av kortare
transporttid samt varderingar av forseningstid. Det genomsnittliga vardet av kortare transporttid
uppgar till 1 krona per tontimme?® medan det genomsnittliga forseningstidsvardet per tontimme
varderas till 3,5 kronor. | vara berakningar utgar vi fran dessa tva genomsnittliga varderingar.

En forsenad leverans av en insatsvara i en just-in-time-kedja resulterar i att hela produktionskedjan
paverkas vilket i slutandan innebar okade kostnader och forsenad forsaljning av slutprodukten. Att
det genomsnittliga forseningstidsvardet av en tontimme ar varderad 3,5 ganger hégre jamfort med en
planerad kortare tontimme understryker foretagens behov av tillforlitliga transportldsningar for att
kunna planera enligt just-in-time-principer.

29 En tontimme motsvarar en transport av ett ton gods under en timme.
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Vi baserar estimeringarna av langre transporttider for containrar utifran samma faktorer som
beskrivs i avsnitt 3.3. Langre transporttider till foljd av 6kade transporter till andra svenska hamnar,
okad trafik inom riket samt omlastning i europeiska hamnar har inneburit en 6kning pa totalt 5 700
000 timmars transporttid for de omdirigerade containrarna. | tabellen nedan sammanfattas dessa
faktorer.

TABELL 4.1 - ORSAKER TILL LANGRE TRANSPORTTID

Parameter Okade containertimmar
1. Langre transporttid sjdvagen till andra svenska hamnar 3400000

2. Léngre transporter landvagen inom riket 200 000

3. Tid fér omlastning i europeiska hamnar 2100000

Totalt 5700000

Kalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar, APM Terminals samt Trafikanalys.

De ovan angivna estimeringarna av oOkade containertimmar bor betraktas utifran ett
jamviktsperspektiv dar transportsystemet anpassats till de omdirigerade flédena utan att andra
storningar sasom kapacitetsbrist, och darmed ytterligare forseningar och langre transporttider,
uppstatt i olika delar av transportkedjan. Hamnkonflikten har dock haft konsekvenser som chockat
transportsystemet vilket medfort forseningar och darmed langre, oférutsedda transporttider for de
omdirigerade containrarna.

For att estimera forseningstider for containrar som uppstatt till foljd av hamnkonflikten har vi
genomfort expertintervjuer med foretradare for logistikforetag. Baserat pa dessa intervjuer estimerar
vi att containrar som dirigerats om fran Goteborg till andra transportnoder forsenats i genomsnitt tio
dygn. Dessa forseningar har primart uppstatt pa grund av oférutsedda omdirigeringar, kapacitetsbrist
i andra svenska hamnar (jmf Figur 3.2), kapacitetsbrist i vag- och jarnvagsnatet samt tid for
administration av omdirigeringar.

Dock har inte endast containrar som omdirigerats drabbats av férseningar — aven containrar som
hanterats i Goteborg hamn har paverkats av konflikten. Baserat pa expertintervjuerna utgar vi fran ett
antagande att gods i containrar som hanterats i Goteborgs hamn under 2017 i genomsnitt forsenats
tva dygn.

Notera dock att forseningstiderna varierat kraftigt under aret, bade fér omdirigerade containrar och
de containrar som hanterats i Goteborgs hamn. Som beskrivits i avsnitt 3.3 kunde fdrseningar under
sommarmanaderna 2017, da konflikten var som mest intensiv, uppga till en manad.
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Foérseningar ger upphov till stora kostnader for féretag

Vi estimerar kostnaderna for langre transporttider till 60 miljoner kronor medan kostnaderna for
forsenade transporter uppgar till 3 miljarder kronor - se nedanstaende figur. Detta kan relateras till
svenska foretags arliga kostnader for forseningar av gods via tagtrafik som av Trafikverket
uppskattas till 1,4 miljarder kronor.3° Skillnaderna mellan kostnader for langre transporttider och
forsenade transporter understryker naringslivets behov av att logistikfloden fungerar sémlost.

Figur 4.4 - Forsenade transporter en stor kostnadspost for svenska foretag

Kostnader for langre

transporttider 60 miljoner kronor

Kostnader for forsenade

3 miljarder kronor
transporter

Kalla: Damvad Analytics baserat pa underlag fran Sveriges Hamnar, Trafikanalys, samt ASEK 6.0.

Kapitalvardesansatsen kan underskatta langsiktiga férseningskostnader

Som beskrivits ovan ar de godstidsvarden som rekommenderas i ASEK baserade pa
kapitalvardesansatsen som beraknas utifran kapitalkostnaden for godset under transport- och
forseningstiden. Denna ansats har dock kritiserats for att underskatta den faktiska godsnyttan for
foretag.® Metodiken ar primart anpassad for kortsiktiga forseningar och tar inte hansyn till faktorer
sasom att en viss andel av det forsenade godset inte kan saljas till slutkund. Tas hansyn till sadana
faktorer kan den estimerade kostnaden for forseningar bli betydligt stérre.3

| Figur 4.5 nedan framgar tva exempel pa ytterligare typer av kostnader féretag drabbats av till foljd
av forseningar pa grund av hamnkonflikten. Figuren beskriver respondenternas erfarenheter av hur
hamnkonflikten paverkat foretagets forsaljning respektive kostnader for att ingangna avtal inte har
kunnat hallas. Sammantaget upplever sex av tio féretag som drabbats av konflikten att forsaljningen
minskat till foljd av att leveranser inte skett i utsatt tid. Drygt halften av féretagen anser att kostnader
uppstatt till foljd av att ingangna avtal inte kunnat hallas. Exempel pa hur dessa foreteelser pa ett
konkret vis drabbar svenska foretag beskrivs i Kapitel 5.

0 Trafikverket (2017)
3 Trafikanalys (2017)
2 Se exempelvis Nellman (2014)
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Figur 4.5 - Ovriga konsekvenser for svenska foretag

Fragestdllning: Har hamnkonflikten pdverkat ditt foretag negativt pd ndgot av féljande sdtt?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Minskad forsaljning 45 10 5 28 12

Okade kostnader for att mogangna avtal inte har 35 30 17
kunnat hallas

Ja, iviss utstrackning B |3, i stor utstrackning
B Ja, i mycket stor utstrackning Nej, inte alls

Vet ej/Ej relevant

Kalla: Enkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel. Bas ar foretag som anser att konflikten inneburit negativa effekter for det

egna foretaget. N=282.

Ett alternativ till att utga fran de varderingar av forseningar i ASEK som baseras pa en
kapitalvdardesansats ar att utga fran godsets vardeminskning3? pa grund av forseningarna. | Appendix
redogor vi for alternativa berakningsmodeller som baseras pa olika antaganden om vardeminskning

av gods som forsenats pa grund av hamnkonflikten.

3 Exempelvis andelen gods som inte gar att salja till slutkund.
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5 Hur har enskilda aktorer drabbats?

Hamnkonflikten har paverkat ett stort antal aktorer. | detta kapitel beskriver vi hur enskilda foretag
inom olika sektorer paverkats av hamnkonflikten. Vi beskriver vilka kostnader som uppstatt for
respektive aktdér samt hur de hanterat de andrade forutsattningarna att utnyttja hamnen som
logistiknav. Syftet med kapitlet ar att ge en inblick i de konkreta konsekvenser konflikten haft for
enskilda foretag. | avsnittet redovisar vi hur féretag inom handel, industrisektorn, transportforetag
samt rederier paverkats av konflikten.

Information om respektive case har primart samlats in genom intervjuer med respektive aktor.
Foretagen har fatt besvara fragor med fokus pa hur de logistikutmaningar som uppstatt till foljd av
hamnkonflikten hanterats, hur foretagens floden ser ut idag samt pa vilket satt man eventuellt
planerar att anpassa sina framtida godstransporter.

Sammanfattning

Enskilda aktérer har drabbats av hamnkonflikten pa manga olika vis. For
foretag inom handel, sdsom Clas Ohlsson och Loéfbergs, ar palitliga
importfléden avgorande for att kunna garantera ataganden gentemot
slutkunder. Foretagen valde darfor att dirigera om sina fléden fran
Goteborgs hamn pa grund av konflikten i hamnen.

For exporterande foretag, sasom Volvo Lastvagnar och Uddeholm, har
hamnkonflikten inneburit utmaningar att fa ut varor pa exportmarknaden
i tid for att inte forlora kunder.

Foéretagen har inte minskat import- eller exportnivaer utan har pa grund
av ataganden gentemot kunder tvingats dirigera om sina floden med
langre leveranstider, forseningar och mer kostsamma transportlésningar
som foljd.

Hamnkonflikten har aven varit kostsam for transportféretag da de
forandrade godsflodena skapat mycket merarbete for att hantera
transport av omdirigerade containrar. Oférutsedda omdirigeringar har
inneburit bade langre transportstrackor och oOkade kostnader for
administration.

Till foljd av hamnkonflikten beslutade rederier om bokningsstopp och
vissa aktorer, exempelvis MSC, upphérde helt med sina transoceana
direktanlop till Goteborgs hamn. Konflikten har varit dyr for rederierna och
framtiden i Goteborgs hamn bedéms vara oviss.
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5.1 Handel

Langre ledtider och hégre transport- och logistikkostnader fér Clas Ohlson

Clas Ohlson inledde sin verksamhet for ungefar 100 ar sedan. Féretaget var fram till slutet av 1980-
talet mest kant som postorderféretag, aven om foretaget hade ett varuhus i Insjon i Dalarna. 1989
Oppnades en butik i Stockholm vilket blev startskott for en expansion av butiker. Idag har foretaget
ungefar 220 butiker i fem olika l@nder, varav 88 i Sverige. Produktionssortimentet innefattar varor
inom bygg, el, multimedia, hem och fritid och bestar av omkring 15 000 artiklar.

Clas Ohlson ager inga egna fabriker utan produkterna képs in direkt fran fabriker eller via agenter i
Europa och Asien. Totalt kops produkter in fran mer an 700 leverantorer i Europa och 750 tillverkare i
Asien. Nastan 70 procent av alla produkter som kops in tillverkas i Asien, dar Kina ar den stdrsta
inkdpsmarknaden. For Clas Ohlson har smidiga logistiklosningar statt i centrum anda sedan starten
som postorderforetag. Da 70 procent av produkterna kops in fran Asien ar Clas Ohlson beroende av
palitliga importfloden varfor konflikten i Goteborgs hamn i hog grad paverkat foretaget.

Innan konflikten utnyttjade Clas Ohlson Goéteborgs hamn for all import fran Asien. Fran hamnen i
Goteborg transporterades ungefar 95 procent av godset via jarnvag till centrallagret i Insjon.
Resterande andel transporterades med lastbil. Fran centrallagret transporteras produkterna sedan
vidare till kunder och Clas Ohlsons egna butiker dver hela Sverige.

Nar hamnkonflikten eskalerade under sommarmanaderna
2017 valde Clas Ohlson att dverge Goteborgs hamn och

istallet importera varor via hamnen i Gavle for att kunna

sakerstalla att leveranserna kom fram som planerat. Pa O

grund av kapacitetsbrist i jarnvagsnatet medforde O
omdirigeringarna en markant okning av transporter via

lastbil. Initialt tvingades Clas Ohlson transportera ungefar
50 procent av godset fran Gavle hamn till Insjon med lastbil

men lyckades successivt ga oOver till en storre andel _Gkade Clas Ohlsons
tagtransporter. Under hdsten flyttade foretaget successivt logistikkostnader i samband med
tillbaka sina transporter till Goteborgs hamn. Idag anvands hamnkonflikten

aterigen Goteborgs hamn for all import fran Asien.

Trots att det geografiskt ar narmare fran Gavle till Insjon jamfort med avstandet mellan Goteborg och
Insjon okade ledtiderna for import da strackan sjovagen till Gavle ar betydligt langre an till Goteborg.
Utéver de langre ledtiderna bedémer Clas Ohlson att deras logistikkostnader (omdirigeringar samt
nya transporter till Gavle) dkade med ungefar 20 procent under hamnkonfliktens mest intensiva
period.
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Lofbergs transportkostnader 6kade med miljonbelopp

Lofbergs grundades 1906 och ar idag ett av Nordens stdrsta familjeagda kafferosterier. Féretaget
producerar dagligen kaffe motsvarande drygt tio miljoner koppar. Utdver Sverige kan Norge, Danmark,
Finland, Estland, Lettland, Litauen och Storbritannien sagas utgtra karnmarknaderna. Lofbergs
importerar rakaffe framst fran Sydamerika och Ostafrika via Géteborgs hamn. Fran Géteborgs hamn
transporteras rakaffet vidare med tag direkt till rosteriet i Karlstad. Av stor vikt ar sedan distribution
av kaffet till butiker och restauranger i ratt tid.

Lofbergs ar beroende av import av rakaffe och har byggt upp en produktion baserad pa ett jamnt
infldde av rakaffe. Direkttransporten med tag fran Goteborgs hamn till rosteriet i Karlstad utgor en
central del av transportkedjan. En normal dag anlander 6-7 containrar rakaffe fran Goteborg till
rosteriet i Karlstad. Nar kapaciteten i Goteborgs hamn var som lagst under sommaren 2017
forsamrades det jamna inflodet av radkaffe och darmed mojligheten att producera fardigt kaffe for
leverans till slutkund. Istallet for 6-7 containrar per dag uteblev leveransen vissa dagar for att senare
dyka upp i klumpleveranser — en dag anlande 47 containrar samtidigt till rosteriet i Karlstad.

Nar sjotransporterna till och fran Goteborgs hamn inte
fungerade tvingades rederierna lossa containrarna i
andra hamnar runtom i Sverige. Manga ganger var det

osakert i vilken hamn containrarna skulle lossas vilket
innebar att Lofbergs med mycket kort varsel fick veta att
transporter andrats till exempelvis hamnarna i Malmao,

Halmstad, Varberg, Helsingborg eller Gavle.

. o
COﬂtalnrar pa Fran Goteborgs hamn har Lofbergs tillgang till

tagtransport direkt in i sitt rosteri i Karlstad. Nar
en dag containrarna istallet for att lossas i Goteborgs hamn
lossades i nagon av de andra hamnarna blev Lofbergs
manga ganger tvungna att transportera dem tillbaka till

Det jamna inflodet av 6-7 containrar Goteborgs hamn med lastbil for att darifran transportera

rakaffe gickinte att uppehalla under 4o med tag till Karlstad. Under perioden dé konflikten

hamnkonflikten. Vissa dagar uteblev storde de planerade transporterna gick uppskattningsvis

leveransen — en dag kom 47 10-15 procent av transporterna med lastbil fran de andra

containrar samtidigt. hamnarna i Sverige tillbaka till Géteborg for att darifran

transporteras via tag till rosteriet i Karlstad.

Utover kostnader pa miljonbelopp for de oOkade transportkostnaderna tillkom &aven okade
personalkostnader da Lofbergs tvingades dgna tid at att hitta nya transportvagar och parera
produktionsstorningarna i samband med det ojamna flodet. Dessutom innebar stdrningarna i
transportkedjorna aven att osdkerheter kring leveranser till slutkunder 6kade vilket Lofbergs sett som
ett stort problem relaterat till hamnkonflikten.
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5.2 Industrisektorn

VVolvokoncernen tvingades hitta transportlésningar via Belgien

Volvokoncernen ar en av varldens ledande lastbilstillverkare. Foretaget har sitt huvudkontor i Lundby
i norra Goteborg men tillverkningen sker dver hela varlden. | lastbilsfabriken i Tuve utanfér Géteborg
arbetar 2 100 personer dar dver hundra lastbilar produceras varje dag. Fabriken forser aven andra
fabriker runt om i varlden med material. For att tillverkningen av lastbilar i fabriken och export av
lastbilsdelar till andra delar av varlden ska fungera smidigt kravs palitliga och valfungerande
transportldsningar.

Konflikten i Skandiahamnen har haft en omfattande paverkan pa de arbets- och kostnadsmassiga
aspekterna framst kopplat till exportverksamheten. Den begransade hamnkapaciteten innebar
forseningar pa grund av missade lastningar och att containrar tvingades flyttas till senare avgangar.
De fabriker som helt eller delvis forsérjs med material och delar fran lastbilsfabriken i Goteborg,
sasom de i Australien och Brasilien, fick sina leveranser férsenade med missndjda kunder som foljd.

Utdver missnojda kunder innebar forseningarna aven extrakostnader for dvertid nar materialet val
kom fram. Att Volvokoncernens fabriker runt om i varlden far materialet senare an beraknat innebar i
slutandan att foretagets kunder ocksa paverkas negativt av forseningarna. For att minska de negativa
effekterna har vissa kunder valt att vanda sig till konkurrerande aktérer vilket for Volvokoncernen
resulterat i tappade marknadsandelar och exportvolymer.

For att minimera férseningar och missndjda kunder har
foretaget tvingats lagga om transportvagarna. Innan
konflikten gick all export fran Sverige genom Goteborgs
hamn. Under konfliktens mest intensiva period nyttjades
alternativa hamnar i Halmstad, Helsingborg, Varberg och
Ahus i Sverige, Arhus i Danmark samt Antwerpen och Gent
i Belgien. Dagliga lastbils- och tagtransporter skedde for

...fagelvagen mellan fabriken i Tuve att fa ivag materialet med minsta mojliga férseningsrisk.
och hamnen i Antwerpen ar 75 ganger | Dessutom transporterades material med feeder fran
langre an mellan Tuve och Goteborg till hamnarna i Belgien for att dar lastas om till
Skandiahamnen. transoceanfartyg, istallet for att skeppas direkt via

transoceana fardvagar genom Goteborgs hamn.

Tuvefabrikens strategiska placering ett stenkast fran Goteborgs hamn minimerar transportvagen fran
fabriken till hamnen. Att transportvagarna drastiskt tvingades laggas om under konflikten innebar
langre transportvagar vilket i slutandan resulterade i att transportkostnaderna ckade betydligt.
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Uddeholm tvingades till tagtransporter fran Hamburg till Shanghai

Uddeholm tillverkar verktygsstal for industriella verktyg med huvudkontor i Hagfors. Foretaget har
950 anstallda i Sverige och ar den storsta privata arbetsgivaren i Varmlands lan. Anorna stracker sig
tillbaka anda till 1600-talet da det forsta jarnbruket i Hagfors kommun anlades. Idag finns Uddeholm
i 6ver 90 lander.

95 procent av Uddeholms produkter levereras utanfor
Sverige och 60 procent utanfor Europa. Innan konflikten
gick allt material med mottagare utanfor Europa via lastbil
fran Hagfors till Karlstad. | Karlstad lastades produkterna
om till tdg for att sedan fraktas till Goteborg for vidare
transocean transport. Hamnkonflikten innebar en 6kad risk
for storningar i transportfléden och kapacitetsminskning
vilket  tvingade Uddeholm att stalla om sina
transportkedjor. Fran att ha transporterat 100 procent av
sin transoceana transport via Goteborgs hamn tvingades
Uddeholm hitta andra losningar. 60 procent av den
transoceana transporten fortsatte att ga via tag till
Goteborg medan 20 procent av exporten transporterades
fran Hagfors via lastbil till hamnar i Sédertalje, Stockholm,
Norrkoping, Varberg, Helsingborg och Malmo. Ytterligare

20 procent fraktades via lastbil till Hamburg dar

produkterna lastades om till tag som fortsatte till Shanghai
och Ningbo i Kina.
Under  sommarmanaderna 2017

Hamnkonflikten paverkade ocksa mojligheten att nd andra tvingades Uddeholm anvanda sex
svenska hamnar och den europeiska kontinenten negativt svenska hamnar utéver hamnen i
eftersom mycket gods som normalt sett gar via Gdteborg Goteborg for att fa ivag sina

exportprodukter. Innan dess anvande
Uddeholm Goteborgs hamn till 100
procent.

skulle hitta andra transportvagar. Kapacitetsbristen som
uppstod ledde till att kostnader och transporttider ckade
for samtliga transporter.

Utdbver de svenska hamnarna

Taglosningen Uddeholm anvande for att transportera sina trEnspaterEde Ledeln Svan Sins

produkter till sina lager i Kina kunde inte anvandas for att produkter till Hamburg med lastbil for

aven transportera produkterna till sina lager i exempelvis att dar lasta om till tdg som
Indien, Singapore och Sydkorea. De uteblivna transporterade vidare produkterna till
transporterna resulterade i tomma lager och var Uddeholms lagerlokaler i Shanghai
pafrestande for Uddeholms kundrelationer. | slutéandan och Ningbo i Kina.

paverkade det aven Uddeholms forsaljning eftersom
produkterna helt enkelt inte fanns i lager.

Tagtransporten mellan Hamburg och Kina innebar en kostnadsokning pa 300 procent jamfort med nar
transporten gick sjovagen via hamnen i Goteborg. Uddeholms transportkostnader motsvarar ungefar
3-4 procent av foretagets totala forsaljning, vilket under 2017 innebar ungefar 90-120 miljoner kronor
i transportkostnader. Under perioden da hamnkonflikten drabbade Uddeholm som hardast dkade
transportkostnaderna med uppskattningsvis 60 procent.
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5.3 Transportféretag

DB Schenkers hanteringstider fyrdubblades

Transport- och logistikforetaget DB Schenker i Sverige ar dotterbolag till tyska Deutsche Bahn AG och
ar verksamt dver hela Sverige. Foretagets transportnatverk ar globalt och innefattar transporter via
lastbil, jarnvag, sjofart och flyg.

Under de mest konfliktdrabbade perioderna av 2017 valde rederier att inte anlopa Goteborg med sina
storsta fartyg. Istallet lossades manga containrar i hamnar nere pa kontinenten och i andra hamnar i
Sverige. For Schenker och hela speditérbranschen innebar detta 6kade transportkostnader och langre
transportstrackor. Osakerheten kring var containrar skulle lossas gjorde att de rent operationella och
administrativa processerna inom organisationen kravde extra resurser. En hantering av en container
kunde ta upp till fyra gdnger sa lang tid som normalt.

Den 6kade hanteringstiden hade tva huvudsakliga orsaker -
dels maste containern lokaliseras, och dels maste Schenker
identifiera akerier som kan hamta upp containern. Fartyg som
planerat att lossa containern i Goteborg men inte kunnat géra
det pa grund av kapacitetsbrist kunde valja att lossa
containern i en annan hamn. Om en container omdirigerades
fran Goteborg till en annan hamn i Sverige var dkerierna
tvungna att forst ta sig till den nya hamnen for att sedan
kunna transportera godset till slutdestinationen.

Innan containern lokaliserats och akerier identifierats blev Under 2017 tog hanteringstiden
containrar staendes i hamnarnas lagerlokaler vilket medforde for en container upp till fyra
extrakostnader for kunderna. Utdver transportkostnader ganger sa lang tid som normalt.
Okade saledes dven hyreskostnaderna i hamnarna.

Sjotransporterna till och fran hamnarna var infrekventa och
det var i manga fall oftrutsagbart vilka hamnar fartygen
anlande vid.

Allt eftersom att rederier valde bort Goteborgs hamn forflyttade dkerier kapaciteten fran Goteborg till
Skane och ostkusten for att minimera kundernas hyreskostnader. Efter att rederier delvis atergatt till
att anlopa Goteborgs hamn med de storsta fartygen uppstod motsatt problem. Akerierna var inte
langre narvarande i samma utstrackning i Goteborgsomradet vilket resulterade i ytterligare
forseningar samt hogre hyres- och lagerkostnader for féretag som transporterade sina varor via
Goteborgs hamn.

Schenker upplever aven i boérjan av 2018 att foretagets kunder fortfarande inte ar trygga i att
transportera gods via Goteborg varfor vissa valt att fortsatta anvanda de andra svenska hamnarna.
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Tomkorningar och halvfyllda tagtransporter for GDL Transport

GDL Transport ar Sveriges storsta containertransportor
och har sitt sate i Helsingborg. Féretaget erbjuder sina
kunder olika typer av maskin-, och
Detta

tagtransporter for inrikes eller utrikes transporter.

transport-,

logistiktjanster. innefattar vag-, sjo, samt
Forutom direkta transporter tillhandahaller foretaget

transporter via godsterminaler, lager och deponier.

GDL Transport forvarvade under 2017 foretaget SCT
Transport som i mars manad 2017 pa grund av den
radande arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn
valde att lagga ned containertaglinjerna mellan Géteborg
och Jénkoping samt mellan Géteborg och Gavle.

Hamnkonflikten i Goteborg paverkade GDL Transport pa
en rad olika satt. Fran Goteborg erbjuder GDL Transport
tagtransporter med sju avgangar i veckan till Hallsberg,
fem avgangar i veckan till Eskilstuna och fem avgangar i
veckan Skillingaryd. Till skillnad fran transporter via

Konflikten i Goteborgs hamn resulterade
i att rederier tvingades lossa containrar
som var planerade att lossas i Goteborg i
andra hamnar. For GDL Transport ledde
detta till en

tomkaérningar.

markant okning av

Containrarna lossades i de hamnar som
for tillfallet hade tillracklig kapacitet att
hantera dem vilket gjorde det svart for
GDL Transport att forutspa i vilken hamn
containrarna skulle lossas i. Darmed
tvingades GDL Transport koéra sina

lastbil &r en relativt liten del av kostnaden for att bedriva lastbilar utan last runt om i Sverige pa

tagtransporter rorliga. En anledning till detta ar att S GRS R,
taglinjer inte kan dirigeras om pa samma satt som floden

via lastbil.

Konflikten i Géteborgs hamn resulterade bland annat i att containrar inte hann lossas i hamnen vilket
innebar att GDL:s kunder inte fyllde containerplatserna pa GDL:s taglinjer. Nar fyllnadsgraden pa
tagen, och darmed intakterna, minskade stod GDL Transport kvar med samma fasta kostnader som
innan konflikten vilket kostade foretaget stora belopp. Transporter via tag ar saledes beroende av
jamna floden med fa storningar for att maximera fyllnadsgraden. Forutom de direkta ekonomiska
forlusterna av minskad fyllnadsgrad innebar den minskade fyllnadsgraden aven en férsamrad
energieffektivitet. Att transportera energieffektivt varderas hogt av GDL Transport samt foretagets
kunder varfor en forsamrad energieffektivitet i slutandan, utdver att drabba miljon, aven riskerar att
paverka GDL:s kundrelationer negativt.

Containrar som skulle ha lossats i Goteborg lossades under konfliktens mest intensiva period i bland
annat Stockholm, Varberg, Halmstad, Helsingborg, Malmo, Képenhamn och Ahus. Fér GDL Transport
ledde dessa oforutsagbara omdirigeringar till stor obalans i trafiken eftersom det inte gick att planera
var lastbilarna skulle placeras i Sverige for effektivast transport. Utover att transportledarna i och
med standiga ad hoc-losningar och omdirigeringar av lastbilarna drabbades av hog administrativ
arbetsborda resulterade obalansen i GDU:s trafik i valdigt manga tomkorningar — alltsa att foretagets
lastbilar tvingades kéra utan last.
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5.4 Rederier

Osakerheten i Skandiahamnen resulterade i att rederier valde att lagga om transoceana direktlinjer
till och fran Goteborg till forman for stérre hamnar nere pd kontinenten for att sakerstalla sina
transporter och undvika risken att inte hinna lasta eller lossa godset i Goteborgs hamn. Fran de
europeiska storhamnarna erbjods sedan linjer med feedertrafik tilLhamnar i Sverige. Tva av rederierna
som agerade till foljd av hamnkonflikten i Goteborg ar tva av varldens storsta rederier: Mediterranean
Shipping Company (MSC) och Orient Overseas Container Line (O0CL).

MSC upphérde med transoceana direktanlop

Innan konflikten eskalerade i Goteborgs hamn stod MSC for ungefar 20 procent av den totala volymen
i Skandiahamnen. | maj 2017 upphorde MSC med sina transoceana direktanldp till Goteborg for att
istallet transportera godset till Goteborg med feederfartyg fran framst Hamburg. En manad senare
gjorde MSC beddmningen att laget inte hade forbattrats och tog darfor beslut om fullstéandigt
bokningsstopp for import fran Asien till Goteborg. Feedertrafiken fran de europeiska hamnarna till
Goteborg upphorde och lades om till hamnarna i Gavle, Stockholm och Norrképing. MSC var inte
ensamma om att lagga om trafiken till andra svenska hamnar varfor det var av stor vikt for rederierna
att agera snabbt for att hinna fore den stundande trafikstockningen till foljd av kapacitetsbristen i de
andra hamnarna.

Trafiken till Goteborgs hamn har aterupptagits av MSC
men de anser att konflikterna under 2017 fortfarande
paverkar hamnens operativa verksamhet negativt.
Utan en stabil och langsiktig losning i Goteborgs hamn
ser MSC en minskad andel transoceana direktanlop
samt 6kad andel feedertrafik.

Oviss framtid i Goteborg for OOCL
Det Hong Kong-baserade rederiet OOCL var en av de

storsta kunderna i Skandiahamnen innan konflikten. | | maj 2017 upphérde MSC helt med sina

maj 2017 beslutade rederiet dock om ett temporart transoceana direktanlép till Géteborg och

bokningsstopp till dess att konflikten l&sts. 00CL beslutade om ett bokningsstopp till
Osadkerheten i hamnen orsakad av konflikten Goteborgs hamn fram till att konflikten i
resulterade i att servicenivaerna paverkade 00CL:s Skandiahamnen lésts.

kundrelationer negativt.

Utover minskad produktions- och serviceniva i hamnen innebdr avsaknaden av transoceana
direktanlop hogre omkostnader och langre transittider till foljd av fler omlastningar vilket paverkar
prissattningen gentemot slutkund. Detta medftérde att potentiella kunder valde rederier som
fortfarande hade transoceana direktanlép till Goteborg framfor OOCL, som istallet valde att skifta
mycket av importen till de svenska ostkusthamnarna for att skydda kundernas och sina egna
intressen.

0O0CL bedotmer att rederiets framtida verksamhet i Goteborgs hamn ar oviss for och beror pa en
helhetsbeddmning avseende langsiktighet, palitlighet och utokning av lastningskapaciteter i form av
den omdiskuterade farledsfordjupningen i hamnen.
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6 Hur drabbas 6vriga delar av samhallet?

Effektiva transporter av gods — bade inom och mellan l@nder - ar av stor betydelse for naringslivets
konkurrenskraft. Godstransporter ger dock upphov till olika typer av samhallsekonomiska kostnader
som bor beaktas nar logistik- och infrastrukturlosningar varderas ur ett samhallsperspektiv. | detta
kapitel beskriver vi de kostnader som belastat andra aktorer an naringslivet till folid av
hamnkonflikten i Goteborgs hamn.

Sammanfattning

Hamnkonflikten har gett upphov till samhallsekonomiska kostnader som
drabbar hela samhallet. Godstransporter via sjofart ar effektivt ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv, men konflikten har gett upphov till bade
okad sjotrafik samt 6kade transporter via lastbil och tag.

For containrar som omdirigerats under 2017 beraknar vi att dessa kostnader
uppgar till totalt 190 miljoner kronor. Den stdrsta andelen kostnader uppstar
till foljd av okade inrikes transporter, motsvarande 70 miljoner kronor.
Koldioxidutslappen har dkat med 70 000 ton vilket motsvarar kostnader pa
80 miljoner kronor.

6.1 Godstransporter via sjofart ar samhallsekonomiskt effektiva
Berakningar av samhallsekonomiska kostnader av godstransporter grundas i stor utstrackning pa
vilka parametrar som inkluderas i modellerna samt antaganden kring dessa parametrar. En stor
osakerhetsfaktor ar de l&ngsiktiga konsekvenserna av utsldpp av véxthusgaser. Aven antaganden
kring diskonteringsvarden3* har stor paverkan pa modellernas utfall. Det bor darfér noteras att
beskrivningar av godstransporters samhallsekonomiska kostnader i monetara termer bor ses som
ungefarliga och beroende av specifika forutsattningar och antaganden i de modeller som tillampas.
Med dessa forbehall kan vi dock konstatera att sjofart ar ett samhallsekonomiskt effektivt
transportsatt.

Trafikanalys har ett av regeringen lOpande uppdrag att folja upp transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader. | tabellen nedan beskrivs myndighetens estimeringar av
samhallsekonomiska kostnader i 6ren per tonkilometer for godstransporter via (i) tung lastbil med
slap, (i) godstag samt (iii) sjofart i 6ren per tonkilometer.

Transport via lastbil och godstag kraver stora investeringar i bland annat vagar respektive rals och
medfor darmed hoga infrastrukturkostnader. Kostnader for infrastrukturinvesteringar for sjofart ar
dock jamforelsevis laga och uppgar till ungefar en tiondel jamfort med de tva forstnamnda

4 Diskontering innebar en vardering av framtida inkomster i nutida termer.
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transportslagen. Aven olycksrisken &r relativt l&g vid sjéfartstransport. Den samhallsekonomiska
kostnaden for olyckor per tonkilometer ar fem ganger hogre for godstransport via tung lastbil jamfort
med transport via sjofart. Koldioxidutslapp for transport via sjofart ar halften sd stor som
lastbilstransporter. Godstag uppvisar dock lagst utsléapp per tonkilometer.

Aven om koldioxidutslapp star for en stor del av utsldppen av vaxthusgaser tillkommer dven andra
typer av emissioner vid transporter. Den samhallsekonomiska kostnaden fér andra emissioner ar lag
for godstag - ungefar motsvarande en tiondel av transporter som sker per lastbil och sjofart. For bade
lastbil och godstag tillkommer aven samhallsekonomiska kostnader for buller. Inga sadana kostnader
uppstar for transporter via sjofart da dessa transporter inte sker i befolkade miljer.

Sammantaget ar den samhallsekonomiska kostnaden av en tonkilometer som fraktas per lastbil
ungefar 3-5 ganger hogre an en tonkilometer gods som fraktas per sjofart. Motsvarande ar den
samhallsekonomiska kostnaden for frakt per godstag ungefar 70 procent hogre an
sjofartstransporter.

Tabell 6.1 - Samhallsekonomiska kostnader vid godstransport (6re/tonkilometer)

Typ av transport Infrastruktur Olyckor C0o2 C?vri.ga Buller Totalt
emissioner

Tung lastbil med slap 6 1 6 1 2 17

Godstag 7 02 0.2 0.1 0,8 8,6

Sjofart 0,6 02 3 1 0 50

Kalla: Trafikanalys (2018)
Not: Pa grund av avrundningar summerar inte delsummorna till totalkostnaderna for respektive trafikslag.

6.2 Kostnader uppstar framst fran dkad sjotrafik och koldioxidutslapp
Som beskrivits ovan har hamnkonflikten inneburit att godsfléden omdirigerats pa manga olika vis. For
att berdkna de kostnader som drabbat hela samhallet till foljd av konflikten i Goteborgs hamn utgar vi
fran foljande tre perspektiv, som korresponderar till de poster som anvands for att berakna dkade
kostnader for foretag att dirigera om godsfloden (forutom omlastningskostnader som inte innebar
ytterligare negativa samhallskostnader):

1. Langre sjofartstransporter

Goteborgs hamn har pa grund av sitt lage pa den svenska vastkusten relativt nara till den europeiska
kontinenten samt andra varldsdelar. Omdirigerade sjotransporter till andra hamnar innebar darfor
ofta att containrar fardas lagre strackor sjovagen. Som namnts i Kapitel 4 estimerar vi att varje
container som omdirigerats fran Goteborg till en annan svensk hamn i genomsnitt fardas 590
kilometer langre till f6ljd av omdirigeringen.
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2. Okad trafik fr&n europeiska hamnar via lastbil och tag

Sjotransporter till och fran europeiska hamnar med paféljande transport landvagen till och fran
Sverige har okat. Detta medfor tkade transporter via tag och lastbil fran kontinenten, dar framfor allt
lastbilstransporter medfér 6kade samhallsekonomiska kostnader jamfért med transporter via sjofart.
Liksom i berakningarna av okade kostnader for naringslivet utgar vi i dessa berakningar fran
antagandet att en tredjedel av de omdirigerade containrarna vardera dirigerats till de tre storsta
hamnarna i norra Europa - Rotterdam, Antwerpen samt Hamburg.

3. Okad trafik inom Sverige via lastbil och tag

Goteborg ar belaget gynnsamt i forhallande till en stor del av mottagare av importvaror samt
avsandare av exportvaror inom Sverige. Omdirigeringar till andra hamnar har medfort langre
transporter inom landet via lastbil samt tag vilket innebar ckade samhallsekonomiska kostnader.
Sammantaget estimerar vi att varje container i genomsnitt fardas ungefar 180 kilometer langre inom
riket till och fran slut- och startdestination till foljd av omdirigeringarna.

Totalt uppgar de kostnader som uppstatt till foljd av omdirigeringar av containrar fran Goteborgs
hamn under 2017 som drabbar hela samhallet till ungefar 190 miljoner kronor. | Figur 6.1 beskrivs
dessa kostnader fordelat pa transporttyp. Den storsta kostnadsposten ar 6kade inrikes transporter
som 2017 har medfort kostnader pa 70 miljoner kronor. Den 6kade fartygstrafiken har gett upphov till
kostnader pa 60 miljoner kronor. Aven ékade transporter landvagen till och fran europeiska hamnar
har medfort kostnader som uppgar till 60 miljoner kronor.

Figur 6.1 - Okade kostnader for hela samhaéllet per omdirigerat flode

Miljoner kronor

60

60

70

Okade inrikes transporter Okad fartygstrafik Okade transporter Europa Totalt

Kalla: Damvad Analytics baserat pa data fran Sveriges Hamnar, APM Terminals samt Trafikanalys.
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De tkade samhallsekonomiska kostnaderna beror primart pa tkade koldioxidutslapp, se Figur 6.2.
Koldioxidutslappen har 6kat med 70 000 ton vilket motsvarar kostnader pa 80 miljoner kronor. Slitage
pa infrastruktur uppgar till 60 miljoner kronor medan 6vriga typer av emissioner star for 20 miljoner
av kostnaderna. Okat buller motsvarar kostnader p& 20 miljoner kronor medan kostnader for olyckor3®
uppgar till tio miljoner kronor. Observera dock att vissa av dessa kostnader uppstar utanfor Sveriges
granser sasom exempelvis lastbilstransporter fran en europeisk hamn till slutdestination i Sverige.
Om andelen kostnader for infrastruktur, buller samt olyckor som uppstar utanfor Sveriges granser
raknas bort fran estimeringen uppgar de totala samhallsekonomiska kostnaderna till ungefar 140
miljoner kronor.

Figur 6.2 - Okade kostnader for hela samhillet per kostnadstyp

Miljoner kronor

10

20
20

60

80

Infrastruktur Buller Totalt
coz2 Ovriga emissioner Olyckor

Kalla: Damvad Analytics baserat pa data fran Sveriges Hamnar, APMT samt Trafikanalys.

Berakningarna ovan baseras pa de i ASEK 6.1 rekommenderade kostnaderna for koldioxid pa 1,14
kronor per kilo (uttryckt i 2014 ars prisniva). Denna niva harleds fran den politiska varderingen av
koldioxidutslapp baserat pa nuvarande skatteniva pa utslapp av koldioxid. Dock ar kostnaden for
utslapp av koldioxid mycket svara att prissatta da konsekvenserna pa langre sikt ar problematiska att
prognostisera. | ASEK 6.0 rekommenderas darfor att en kostnad pa 3,50 kronor per kilo anvands for
kanslighetsanalyser av koldioxidutslapp. | Appendix redogdr vi for en kanslighetsanalys med detta
alternativa varde for koldioxidutslapp.

> Notera att detta inte innefattar faktiska olyckor utan vardet pa de férvantade olyckorna (till exempel
trafikolyckor) som intraffar vid transport av en given mangd gods en viss stracka.
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7 Sammanfattande diskussion

Effektiva transporter sjovagen till och fran Sverige ar avgorande for Sverige konkurrenskraft. Vi ar ett
litet, handelsberoende land i norra Europa med behov av palitliga och valfungerande logistiklosningar
for bade export och import. Sjofart ar det vanligaste och mest kostnadseffektiva transportsattet vid
langvaga godsfrakter, vilket understryker hur viktiga Sveriges hamnar ar for den svenska naringslivet.
Utan valfungerande och palitliga noder for transporter sjovagen till och fran Sverige minskar
foretagens formaga att handla med de typer av varor som exporteras och importeras.

Foretag som paverkats negativt av hamnkonflikten har drabbats pa manga olika vis. Vissa foretag har
pa grund av osakerhet kring containerhanteringen i Goteborgs hamn dirigerat om sina godsfléden till
andra hamnar i Sverige - trots hogre kostnader och langre ledtider. Andra foretag har anvant sig av
transporter landvagen genom Europa till hamnar pa kontinenten. Exporterande foretag har varit
tvungna att anvanda sig av kostsamma transportlosningar for att inte tappa kunder i andra lander
medan importerande foretag pa motsvarande vis tvingats till ineffektiva transporter for att fa tillgang
till insatsvaror till sin produktion eller varor redo for forsaljning till slutkund. Omdirigeringarna av
containrar har inte bara inneburit 6kade transportkostnader utan aven 6kade administrations- och
lagerhanteringskostnader for att hantera omstallningen av de férandrade godsflodena.

Hamnkonflikten har haft stor inverkan pa logistikfloden till och fran Sverige och har paverkat
godsfloden bade sjovagen till och fran Sverige samt landvagen inom riket och till hamnar pa den
europeiska kontinenten. Forutom direkta kostnader som uppkommit for foretag vid omdirigering av
containrar har den okade trafiken aven gett upphov till kostnader for hela samhallet i form av
exempelvis koldioxidutslapp och andra miljomassiga kostnader. | tabellen nedan sammanfattas de
estimerade konsekvenserna av hamnkonflikten for foretag och ¢vriga delar av samhallet.

SAMMANFATTNING AV HAMNKONFLIKTENS KONSEKVENSER 2017

Omdirigerade containrar (antal TEU) 240000
Hur stora fléden har
paverkats?
Varde pa omdirigerad handel 64 miljarder kronor
Okade logistikkostnader 1,5 miljarder kronor
Kostnader for langre transporttider till foljd av .
) . . 60 miljoner kronor
Vilka kostnader har langre transportstrackor
uppstatt for svenska
foretag? Kostnader till f6ljd av férsenade .
3 miljarder kronor
godstransporter
Totala kostnader for svenska foretag 4,5 miljarder kronor
Vilka kostnader har
uppstatt for andra Ovriga samhallsekonomiska kostnader 190 miljoner kronor

aktorer?
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De kostnader som beskrivits i denna rapport och som sammanfattas i ovanstaende tabell har
estimerats utifran konservativa antaganden. Kanslighetsanalyser av forseningskostnader samt
kostnader for dvriga samhallet indikerar att de faktiska kostnaderna kan uppga till betydligt hogre
summor. Dessutom riskerar chocker for godstransporter till och fran landet, sasom hamnkonflikten i
Goteborg under 2017, pa langre sikt fa betydligt storre konsekvenser for svenska foretag.

Goteborgs hamn ar idag Sveriges storsta och viktigaste hamn sett till mangden hanterat gods - om
kapaciteten minskar i Sveriges stérsta hamn paverkas hela néaringslivet. Aven om hamnkonflikten i
Goteborg har gett upphov till de kostnader for naringsliv och samhalle som beskrivits i denna rapport
kan vi konstatera att konflikten riskerar att kosta betydligt hogre summor i framtiden. P& kort sikt kan
manga foretag hantera konsekvenserna av nagot langre transporttider och forseningar, men om
godstransporter till och fran Sverige inte kan uppratthallas finns risk for storre konsekvenser sasom
att produktion flyttas utomlands. Pa langre sikt finns darfor risk att konsekvenserna blir mycket stora.

Till foljd av konflikten har storre rederier valt att omlokalisera sina rutter fran Goteborg till andra
hamnar i Sverige och Europa. Detta trots att hamnen i Goteborg oftast ar det mest kostnadseffektiva
alternativet. Som papekats i denna rapport efterfragar logistikaktorer losningar som praglas av
forutsagbarhet, flexibilitet och tillganglighet. Osakerheten som skapats av konflikten innebar att
foretag och rederier valjer bort Géteborgs hamn som nav for godstrafik till och fran Sverige trots hogre
kostnader.

Att rederier valt att dirigera om transoceana transporter fran Goteborg till hamnar i Europa ar en av
de konsekvenser av konflikten som riskerar att fa storst langsiktiga konsekvenser. Utan palitliga och
kostnadseffektiva losningar for transporter till och fran Sverige riskeras Sveriges langsiktiga
konkurrenskraft. Transoceana sjotransporter ar effektiva bade ur kostnads- och miljésynpunkt. Da
Goteborgs hamn idag ar den enda hamnen i Sverige som kan hantera de stérsta transoceana fartygen
riskerar en fortsatt konflikt minska andelen transoceana transporter till Sverige.

Om rederier pa grund av osakra forhallanden i svenska hamnar valjer att lagga om direktrutter for
transoceana transporter till andra hamnar i Europa kommer feedertrafiken till och fran svenska
hamnar att oka vilket kommer leda till 6kade transportkostnader for svenska foretag och forsamra
landets narhet till den europeiska kontinenten och i forlangningen ovriga varlden. Detta ar dels
negativt for svensk konkurrenskraft men aven for dvriga samhallet da feedertrafik och okade
transporter landvagen leder till negativ miljopaverkan.

Konflikten bor aven sattas i en kontext dar en enskild hamn paverkats av en arbetsmarknadskonflikt.
Den minskade kapaciteten i Goteborgs hamn har trots omdirigeringar och tkade logistikkostnader inte
inneburit annat an marginellt minskade nivaer av export och import. Handel har bedrivits pa samma
nivaer med forseningar och hogre kostnader som foljd. En anledning till detta ar att transporter trots
allt kunnat dirigeras om till andra hamnar i Sverige (éven om de hanterat godsflédena med begransad
kapacitet). Om liknande konflikter uppstar i flera svenska hamnar samtidigt — vilket inte bor betraktas
som ett omojligt framtida scenario - riskerar konsekvenserna inte enbart innebara dkade
logistikkostnader for svenska foretag utan aven minskade import- och exportnivaer. Da handel med
omvarlden har mycket stor betydelse for det svenska naringslivet kan en sadan situation fa betydande
konsekvenser for Sveriges internationella konkurrenskraft.
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Appendix

Kanslighetsanalyser

Alternativ berakning av forseningskostnader

| figuren nedan beskrivs estimeringar av foretags kostnader for forseningar till folid av
hamnkonflikten baserade pa en varuvardesansats, dar olika scenarion baserade pa antaganden om
godsets vardeminskning beskrivs. Vardeminskning kan betraktas som den minskade forsaljning som
uppstar pa grund av att varan i fraga forstors vilket ar vanligt vid forseningar av livsmedel, att varor
anlander for sent for att vara relevanta att salja i butik sasom specifika kladkollektioner, eller att
forsaljning uteblir pa grund av att en potentiell kund vander sig till en annan leverantor pa grund av

forseningen.

Vissa varugrupper ar mer kansliga an andra vid forseningar. Vid ett antagande om en genomsnittlig
vardeminskning pa fem procent av samtligt forsenat gods uppgar foretagens kostnader for
godsforseningarna till foljd av konflikten i Goteborgs hamn till tre miljarder kronor - samma niva som
berakningarna baserade pa ASEK:s rekommendationer baserade pa en kapitalvardesansats. Vid ett
antagande om 15 procents vardeminskning uppgar kostnaderna for till 10 miljarder kronor - dver tre
ganger hogre an den estimerade kostnaden baserat pa kapitalvardesansatsen utifran ASEK:s
rekommendationer. Dessa alternativa estimeringar av kostnader for forseningar indikerar att
forseningskostnaderna som beraknats utifran rekommendationerna i ASEK med storsta sannolikhet
ar i underkant.

Figur A.1 — Alternativa berakningar av forseningskostnader

Miljarder kronor

10
6
3
3
Kapitalvardesansatsen Varuvardesansats Varuvardesansats Varuvardesansats
(enligt ASEK 6.1) (5% vardeminskning) (10% vardeminskning) (15% vardeminskning)

Kalla: Damvad Analytics baserat pa Sveriges Hamnar, APM Terminals, Trafikanalys samt SCB.
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Alternativ berakning av kostnader for koldioxidutslapp

Som beskrivits i avsnitt Kapitel 6 uppgar de officiella estimeringarna av kostnader for koldioxidutslapp
till 1,74 kronor per kilo. Detta belopp baseras pa den politiska varderingen av koldioxidutslapp utifran
nuvarande skatteniva pa utslapp av koldioxid. Om vi skalar upp kostnaderna till den rekommenderade
nivan for kanslighetsanalys pa 3,50 kronor for varje utslappt kilo koldioxid 6kar samhallskostnaderna
markant. Med detta antagande om kostnader for koldioxidutslapp narapa fordubblas de estimerade
kostnaderna for dvriga samhallet fran 190 miljoner kronor till 360 miljoner kronor.

Kanslighetsanalys av totala kostnader for ovriga delar av samhallet

Miljoner kronor

360

190

114 per kilo 3,50 per kilo

Antagande om samhallsekonomisk kostnad for koldioxidutslapp

Kalla: Damvad Analytics baserat pa data fran Sveriges Hamnar, APMT samt Trafikanalys.
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Intervjuer med féretag

Vi har inom ramen for denna studie genomfort 15 intervjuer med foretag som pa olika vis paverkats av
arbetsmarknadskonflikten i Goteborgs hamn. | tabellen nedan framgar de intervjuade foretagen.

Tabell A.1 - Intervjuade foretag

Foretag Sektor

Axfood Handel, hotell, restaurang
BillerudKorsnas Industri

Clas Ohlson Handel, hotell, restaurang
DB Schenker Transport

GDL Transport Transport

H&M Handel, hotell, restaurang
IKEA Handel, hotell, restaurang
Lindex Handel, hotell, restaurang
Lumine LED Handel, hotell, restaurang
Lofbergs Handel, hotell, restaurang
MSC Transport

00CL Transport

SCA Industri

Uddeholm Industri

Volvokoncernen Industri
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Féretagsenkat

Inom ramen for detta uppdrag skickades en webenkat till Svenskt Naringslivs foretagarpanel.
Foretagsenkatens faltperiod var 23 februari — 5 mars 2018. En paminnelse gick ut 28 februari. Urvalet
bestod av samtliga panelister i Svenskt Naringslivs foretagarpanel, bestaende av 7.806 foretag.

Enkaten riktade sig till foretag som anser sig paverkade av konflikten. | enkatutskickningsmailet
ombads foretagen darfor svara huruvida de ansag sig paverkade av konflikten eller ej genom att klicka
pa en "ja-lank" eller en "nej-lank". Endast foretag som klickade pa ja-lanken skickades vidare till
enkaten. Totalt klickade 301 féretag pa denna ja-lank under faltperioden.

For att mojliggora ett enkatutskick till foretagarpanelen inom tidsramen for detta projekt gjordes ett
specialutskick Svenskt Naringslivs foretagarpanel vilket begransade mojligheten att berakna antal
nej-svar och ddrmed &ven den totala svarsfrekvensen. Aven féretag som inte svarat "ja" eller "nej" i
mailutskicket kan ha paverkats av hamnkonflikten. Foretagarpanelens normala svarsfrekvens ligger
runt 30 procent och utifran ett antagande om att detta aven galler for detta enkatutskick har ungefar
ett av atta foretag i foretagarpanelen paverkats av hamnkonflikten.

| tabellerna nedan beskrivs branschindelning samt storlek pa foretag som deltagit i foretagsenkaten
och anser sig paverkade av hamnkonflikten. Féretagen anger sjalva vilken sektor de anser sig tillhora
samt hur manga anstallda foretaget har.

Tabell A.2 — Sektorsindelning av féretag som anser sig
paverkade av hamnkonflikten

Sektor Antal Andel (%)
Industri 150 50
Tjanster 24 8
Handel, hotell, restaurang 73 24
Transporter 43 14
Byggindustri, installation n 4
Totalt 301 100
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Tabell A.3 — Storlek pa foretag som anser sig paverkade
av hamnkonflikten

Antal anstillda Antal Andel (%)
0-9 50 34
10-49 8 36
50-199 24 18
200+ 14 13
Totalt 301 100

Tabell A.3 — Regional fordelning pa foretag som anser
sig paverkade av hamnkonflikten

Region Antal Andel (%)
Norr 61 20
Mitt 60 20
Syd 54 18
Vast 126 42
Totalt 301 100

Tabell A.4 — Regionfordelning

Norr Mitt Syd Vast
Dalarna Gotland Bekinge Halland
Gavleborg Stockholm Kalmar Jénkoping
Jamtland Soédermanland Kronoberg Vastra Gotaland
Region
Norrbotten Uppsala Skane Varmland
Vasternorrland Vastmanland
Vasterbotten Orebro
Ostergétland
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Sammanfattning: Hamnkonflikten har
inneburit okade logistikkostnader och
forsenade transporter for svenska
foretag. Fortsatt kapacitetsbrist for
transporter via sjofart till och fran
Sverige riskerar pa lang sikt att paverka
landets konkurrenskraft negativt.
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