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Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige Dnr 16-00767

Forord

Sjofartsverket fick i februari 2016 i uppdrag av regeringen att analysera
utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. Resultaten av
regeringsuppdraget finns redovisade i denna rapport, med tillhérande
bilagor.

Utredningsarbetet har genomforts i ndra samarbete med Trafikverket.
Transportstyrelsen har bidragit med en stor méngd fakta rérande
regelverken och i delar arbetet har aven representanter fran naringen
medverkat.

Faktainsamlingen har genomforts inom fem olika faktaomraden, som vart
och ett har utgjort ett delprojekt. Delprojektledare har varit Katarina Handel,
Johan Axi6 och Roy Jaan fran Sjofartsverket samt Niklas Hermansson och
Einar Tufvesson fran Trafikverket. | arbetsgruppen har dven Patrik Benrick
och Staffan Eriksson fran Trafikverket deltagit. Projektets styrgrupp har
bestatt av Noomi Eriksson, Ove Eriksson och Marielle Svan fran
Sjofartsverket samt Lennart Kalander och Hakan Persson fran Trafikverket

Vi vill rikta ett stort tack till alla som bidragit i utredningen.

Norrkoping, december 2016

Marielle Svan Bjorn Garberg
Enhetschef Projektledare
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Sammanfattning

I denna utredning beskrivs férutsdttningarna och potentialen for att féra 6ver
gods fran land- till sjétransport, med huvudsakligt fokus pa trailer- och
containertransporter. Utredningen redogor ocksa for potentialen att i utokad
omfattning anvénda vattenvagen for persontransporter i kollektivtrafiken
runt storstaderna. Slutsatserna och atgardsforslagen har en bred inriktning
och involverar manga aktorer som tillsammans maste bidra till l6sningarna.

Utredningen visar att grundférutsattningarna for att fora 6ver gods fran land
till sj6 ar goda. Det finns tdnkbara godsfloden, ledig kapacitet i hamnar och
farleder samt lampligt tonnage. Vidare finns det tydliga politiska ambitioner
att genom okad sjofart avlasta vag- och jarnvéagssystemen. Till denna bild
maste dock laggas att den typ av sjéfart som kan astadkomma 6nskad
overflyttning har svart att konkurrera med transporter pa vag och jarnvag.
Under nuvarande marknadsférutséattningar saknas incitament for branschen
att utveckla nya transportupplagg. Transportkdparen ser inte behovet och
redaren ser inte affarsmdéjligheterna.

Omlastningen mycket kostnadsdrivande

Transportpriset ar den enskilt viktigaste faktorn vid val av transportuppléagg.
Transport med sjofarten innebdr i de allra flesta fall omlastning av godset, i
den ena eller bada andarna av transportkedjan. De fallstudier som har
genomforts inom ramen for detta uppdrag visar entydigt pa att
omlastningsmomentet ar mycket kostnadsdrivande. De hamnrelaterade
kostnaderna for trailer- och containertransporter med sjofart ligger pa runt
36-62 procent av den totala transportkostnaden, medan de offentliga
avgifterna (lots- och farledsavgifter) utgor 3-10 procent. Aven om de
offentliga avgifterna utgér en mindre del av den totala transportkostnaden
har de, sett till vinstmarginalen en stor betydelse for verksamheterna, i
synnerhet for befintlig trafik. De offentliga avgifterna ar dock inte ensamma
avgorande for mojligheterna att etablera ny trafik, utan hamnarnas
prissattning paverkar i stor grad konkurrenskraften. Prissattningen ar
kopplad bade till hamnmarknadens inslag av geografiska monopol och till
de hoga kostnader i anlaggning, utrustning och personal som finns i
hamnarna. Personalkostnaden, som utgdr en stor andel av
hanteringskostnaden, ar styrd av i viss man otidsenliga kollektivavtal som ar
svara att forandra i grunden.
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Andra faktorer som paverkar dverflyttning av gods fran land till sjo

Mojligheterna att fora 6ver gods fran land till sjo paverkas av manga olika
faktorer, déribland att:

Det saknas en tydlig strategi och styrning som leder mot de
overgripande politiska malen om 6kad overflyttning fran land- till
sjotransport.

Det saknas en tydlig samordning och samverkan mellan
myndigheter, departement och naringsliv.

Mojligheterna ar begransade att inom ramen for Sjofartsverkets lots-
och farledsavgifter skapa effektiva styrmedel.

Troskeln for marknadsintrade &r hdg for nya aktorer.

Utbudet av kostnadseffektiva och vardeskapande sjofartsupplagg ar
begransat, framst for inrikes transporter.

Var finns potentialen for att féra éver gods fran land till sj6?

Potentialen for inlandssjofart &r, sett till transportarbetet, mattlig.
Antalet mojliga avsédndare och mottagare inom det geografiska
omradet dr begransade och avstanden &r korta. Daremot har
transporter pa inre vattenvagar potential att, med ratt forutsattningar
avlasta véginfrastrukturen, minska andelen kortvaga lastbils-
transporter och darmed minska trangseln. Det géller bland annat vid
storre byggprojekt runt och i storstaderna, till exempel i Malardalen.
Potentialen for kustsjofart, i betydelsen "trafik mellan svenska
hamnar” ar dven den mattlig. Antalet avsandare och mottagare som
efterfragar sjofartens stora skala i inrikes transporter ar begransad
och aterfinns inom ett mindre antal branscher som i stor utstrackning
redan idag anvander sjotransporter.

Den stora potentialen ligger i narsjofartslosningar baserade pa
slingor som knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med andra
europeiska hamnar. Transportavstanden &r langa eller medellanga,
det totala transportarbetet &r hogt och de positiva effekterna vid
overflyttning blir darmed signifikanta. Narsjofarten kan med ett
anpassat upplagg ocksa hantera godstransporter med start- och
malpunkt inom landet.

Potentialen for persontransporter pa vatten handlar framst om att
tillfora kapacitet och tillganglighet, eller gora staden och
transportsystemet mindre sarbart. Detta genom att utgéra en genvag,
ett alternativ, avlastning eller komplement.
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Vad behover goras?

For att realisera sjofartens potential kravs omfattande atgarder i nuvarande
strukturer och dessutom en bred vilja och ett starkt engagemang hos
samtliga berdrda aktorer. Stimulerande atgéarder bor utga fran den nytta som
kan tillféras transportsystemet som helhet snarare &n vilken typ av sjofart
som berdrs. Med det perspektivet foreslar utredningen en prioriterad
samverkansprocess i tre delar. Atgardsforslagen som helhet terfinns i
kapitel 12 och 13.

1) Tydliggér ambitionsnivan

Utarbeta en strategi som tydliggor statens ambitioner att realisera
och anvanda sjofartens potential inom godstransporter. Strategin bor
omfatta bade inlands- kust- och nérsjofartens roll i transportsystemet
och hamnarnas funktion i godstransportkedjan.

Ta fram en handlingsplan med tydliga mal och tidslinje, som
konkretiserar strategin.

Tillsétt en nationell samordnare som verkstéller handlingsplanen och
som sékerstéller att de offentliga och privata aktorernas
gemensamma agerande leder mot de Gvergripande politiska malen.

2) Detta kan staten gora

Gor en fordjupad konsekvensanalys av Sjofartsverkets nya
avgiftsmodell och undersok vilka effekter den far for ny och
befintlig inlands-, kust- och narsj6fart och hur godsflédena paverkas.
Utred vilka styrmedel som ger bést effekt for att minska
troskeleffekterna vid etablering av nya transportupplédgg med sj6fart.
Téankbara styrmedel kan vara tidsbegransade undantag fran
farledsavgifter, rantefria statliga lan, avskaffad stampelskatt vid
nyforvarv av fartyg, avskaffad skatt vid eldrift pa
kollektivtrafikfarjor eller ekonomisk bonus till transportkdpare som
valjer sjofrakt framfor landtransporter.

Skapa finansiella forutsattningar for att inom ramen for
Sjofartsverkets avgifter tillampa effektiva styrmedel. En 6kad
anslagsfinansiering bor dvervagas for att undvika negativa effekter
av en annars nédvandig, kraftig avgiftsdifferentiering.

Fortséatt att, inom ramen for pagaende arbete hos Transportstyrelsen,
utreda mojligheterna att tillampa ett mer funktionsbaserat regelverk
for lotsning.

Stimulera och bidra med medel till forsknings- och
demonstrationsprojekt inom bland annat persontransporter pa vatten.
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3) Detta kan naringsliv, kommuner och fackférbund géra

Se dver mojligheterna att utforma prismodeller i hamnarna som
stimulerar en éverflyttning av gods fran land- till sjétransporter.

Se dver mojligheterna att battre kunna anpassa arbetsavtalen efter
hamnarnas och transportképarnas behov.

Utveckla attraktiva transportupplagg och forenkla for varudgare att
kdpa sjotransporter.

Identifiera, sédkra och vidareutveckla strategiska kajlagen for gods-
och persontransporter, i synnerhet inom storstadsomradena.
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1 Inledning

Inlands- och kustsjofart har historiskt sett haft en viktig funktion i det
svenska transportsystemet och for svensk industri. | takt med att jarnvégs-
och lastbilstrafiken har utvecklats har sjofarten emellertid fatt allt svarare att
konkurrera om godsvolymerna. Transporttid, flexibilitet och frekvens ar
faktorer som i betydligt storre utstrackning an forr paverkar
transportkOparens val, men framfor allt ar transportpriset direkt avgérande.
Sjofartsalternativets inbyggda egenskaper i kombination med
kostnadsstruktur och fraktnivaer innebéar ofta forsvarande omstandigheter, i
synnerhet nar sandningsstorlekarna ar mindre.

Trots svarigheterna finns det ocksa argument som talar for att 6ka andelen
gods pa kol. Redan med dagens godsvolymer och trafikbelastning har de
negativa effekterna pa vag och jarnvag blivit allt tydligare: utslapp, trangsel,
slitage och kapacitetsbrister bidrar till att sjofarten allt oftare nd&mns som en
outnyttjad resurs for avlastning av landtransporterna. Med tanke pa att
transporterna &ven vid en relativt blygsam ekonomisk tillvéxt forvéntas att
Oka blir incitamentet for att hitta alternativa transportlésningar annu
starkare.

Det finns en uttalad politisk ambition att i stérre utstrackning anvénda
sjofartens potential for att skapa ett mer héllbart transportsystem. % 2|
regeringens maritima strategi framhalls ocksa vikten av att faktorer som kan
motverka 6verflyttningar fran sjo till land identifieras och atgardas. Det ar
bland annat mot den bakgrunden som regeringen gett Sjofartsverket i
uppdrag att:

- Analysera utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i
Sverige

- Identifiera eventuella hinder mot en utveckling

- Vid behov foresla atgarder i syfte att framja forutsattningarna for
sjofartens gods- och persontransporter

I denna rapport redovisas resultaten av regeringsuppdraget.

1.1 Syfte och mal

Syftet med rapporten ar att beskriva vilka hinder och vilka mojligheter som
finns for att utveckla inlands- och kustsjéfart och om sj6fart kan vara ett
alternativ till inrikes gods- och persontransporter pa vag och jarnvag.
Rapporten ska ge en évergripande bild dver vilka forutsattningar som galler

! Regeringsuppdrag att analysera utvecklingspotentialen for inlands- och
kustsjofart, regeringen 2016.
2 Regeringens proposition 2016/17:21.
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for de olika trafikslagen och hur godsunderlaget fordelar sig, saval
geografiskt som mellan de olika trafikslagen.

Malet med rapporten &r att visa:

vilka kostnader som de olika trafikslagen belastas av, med
tyngdpunkt pa sjofart

regelverkens omfattning och inriktning och hur de paverkar de olika
trafikslagen, med tyngdpunkt pa sjofart

vilka hamnar som finns tillgédngliga for inlands- och kustsjofart

vilka godsfloden som skulle kunna flyttas 6ver fran land till sjo,
vilka incitament som krévs och vilka hamnar som kan bli aktuella

vilka nyttor som finns med sjofart, ur ett samhéallsmassigt och ett
marknadsmassigt perspektiv

hur och i vilka sammanhang kollektivtrafik till sjoss kan vara ett
altarnativ till buss- och sparvagnstrafik

Rapporten ska ocksa besvara féljande fragor:

1.2

Vilka hinder finns for att sjofarten ska kunna utgora ett attraktivt och
konkurrenskraftigt alternativ till vag- och jarnvégstransporter?

Vilka atgarder kréavs for att stimulera en 6verflyttning av gods- och
persontransporter fran land till sj6?

Metodbeskrivning och genomférande

Studien har genomforts i de stegen faktainsamling, analys och slutsatser.

Faktainsamlingen omfattar foljande fem delomraden:

1.
2.
3.
4.
5.

Avgifter och andra kostnader

Regelverk och administrativa hinder

Fysiska forutsattningar for inlands- och kustsjofart
Godsfléden och logistik

Persontransporter pa vatten, med fokus pa kollektivtrafik

Underlaget baseras i huvudsak pa tidigare genomférda rapporter och
utredningar, som kompletterats med delvis nytt material. Delar av arbetet
har bedrivits i arbetsgrupper, dér representanter fran naringen och berérda
myndigheter medverkat.
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Analysarbetet har bland annat gjorts med stéd av Samgodsmodellen, i
vilken olika scenarier testats for att undersdka hur forandringar i
kostnadsmassan paverkar transportarbetets fordelning mellan trafikslagen.
Mer detaljerade samhallsekonomiska kostnadsjamférelser har gjorts i en for
uppdraget framtagen kalkylmodell. Med hjélp av fallstudier har
kostnadsbilden tydliggjorts i trafikslagsovergripande jamforelser. Som en
del i analysarbetet har det dven tagits fram ett interaktivt kartverktyg, som
beskriver hamnarnas tillganglighet ur ett infrastrukturperspektiv.

Slutsatserna baseras pa insamlad fakta och ligger tillsammans med analysen
till grund for de atgarder som foreslas i kapitel 12 och 13,

1.3 Omfattning och avgransningar

Studien har en generell ansats och omfattar sjofart med mojlighet att avlasta
svensk landinfrastruktur. Att endast studera transporter mellan nationella
hamnar har bedomts vara ett alltfor snavt forhallningssatt for att kunna
synliggora sjofartens potential fullt ut.

Tyngdpunkten i utredningen ligger i férsta hand pa container- och
trailerlaster, som &r de segment som beddmts vara mest intressanta att fora
over fran land- till sjétransporter. Inrikes transporter av bulklaster i flytande
och fast form sker redan idag till stor del med sj6fart, &ven om det
formodligen finns en viss utvecklingspotential &ven inom dessa segmentet.

Lokala godstransporter och citylogistik har inte studerats narmare utan
fokus i rapporten ligger pa nationella och regionala godstransporter.
Informationsteknologins eventuella betydelse for transportmarknaden har
inte beaktats. Avsnittet om persontransporterna &r avgransat till att omfatta
lokala kollektivtransporter inom storstadstaderna Stockholm och Goteborg,
med utblickar kring potentialen for cykel pa farja.

Effekterna av Sjofartsverkets avgiftshojningar per den 1 januari 2017 samt
konsekvenserna av den nya, beslutade avgiftsmodellen® &r inte beaktade i
den framtagna kalkylmodellen, men finns exemplifierade i fallstudierna.
Skalet till det ar att det under arbetets gang funnits osékerheter i dels
avgiftshojningarnas storlek och dels den nya avgiftsmodellens slutliga
utformning. Vardena i ASEK och Samgods baseras dessutom pa 2014 ars
avgifter, vilket gor att de inte ar jamforbara med de reviderade
sjofartsavgifterna.

Djupintervjuer med berdrda aktorer som till exempel transportkopare,
hamnar och redare har inte kunnat genomfdras inom projektets tidsram.

De atgarder som forslas riktar sig endast till sjofarten.

3 Galler fran och med den 1 januari 2018.

13 (87)



Sjofartsverket
Regeringsuppdrag
Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige Dnr 16-00767

1.4 Rapportens disposition

Rapporten ar fordelad pa en huvudrapport och fem underlagsrapporter, som
var och en beskriver ett av faktaomradena. Underlagsrapporterna fungerar i
forsta hand som ett underlag till huvudrapporten, men ska dven kunna lasas
helt fristaende.

I huvudrapporten sammanfattas faktaunderlaget och kompletteras med
fallstudier, analyser och slutsatser. For mer detaljerad och férdjupad
information hénvisas till underlagsrapporterna som bilagts huvudrapporten.
| bilagor aterfinns dven resultaten fran fallstudierna och Samgods-analysen i
sin helhet. For kallor som inte redovisas i huvudrapporten hanvisas till
kallforteckningar i respektive bilaga.

1.5 Definitioner
| denna rapport anvands genomgaende féljande begrepp och definitioner:

- IVV: Inre Vatten Végar, som i Sverige omfattar de geografiska
omradena Vanern, Gota alv och Malaren (inkluderat Sodertalje kanal
och Stockholms hamn).

- Inlandssjofart: sjofart med I\VVV-certifierade fartyg inom 1VV-
omraden

- Kustsjofart: sjofart mellan svenska hamnar med start- och malpunkt i
Sverige.

- Narsjofart: sjofart mellan svenska och europiska hamnar inom
SECA-omradet®.

- Smasjofart: sjofart baserad pa smaskalighet.

Ovriga definitioner och begrepp finns beskrivna i en séarskild ordlista i
kapitel 15.

“..Utsléppskontrollomréde for svavel som faststélls av faststallt av IMO och geografiskt omfattar omradena
Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.
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2 Inrikes sjotransporter — en tillbakablick

Under mer an tva sekler — fran mitten pa 1600-talet till mitten pa 1800-talet
—var kanaler och inre vattenvégar det enda effektiva transportalternativet
for transport av tyngre gods i Sverige. Under en relativt kort tidsperiod
genomfordes under 1800-talet ett flertal stora infrastruktursatsningar for att
ytterligare forbattra transportmojligheterna med fartyg. Trollhatte kanal
invigdes 1800, Sodertalje kanal Gppnade upp for sjofart pa Malaren 1819,
Hjalmare kanal byggdes ut och moderniserades 1832, Gota kanal invigdes i
sin helhet 1832 och Dalslands kanal 6ppnade for sj6trafik 1868.

2.1 Kanal- och kustsjéfarten

Under 1870-talet byggdes det svenska jarnvéagsnatet ut, inledningsvis framst
som ett komplement till sj6farten. Lastbils- och busstrafiken dkade kraftigt
under 1920- och 1930-talen och sjofarten fick pa allvar konkurrens av bade
tag och lastbil. Krigsaren blev en katastrof for kanalsjofarten. All in- och
utforsel av varor till och fran Sverige upphdrde i princip och manga
kanalbatar och pramar lades eller hoggs upp. | praktiken sattes det punkt for
den traditionella, svenska kanalepoken redan 1939.°

Kustsjofarten intensifierades efter 1850, framst pa grund av ett 6kande
transportbehov i samband med industrialiseringen.® Manga nya rutter
Oppnandes och antalet rederier verksamma inom gods- och passagerartrafik
langs kusten vaxte kraftigt. Efter krigsslutet 1945 byggdes vagnatet
successivt ut och den starkt expanderande lastbilssektorn och det
forstatligade jarnvagsnatet tog dver allt mer av godstrafiken. 1960 hade
inrikes transportarbete med lastbil blivit lika stort som for jarnvag och
kustpassagerartrafik med bat hade i stort sétt spelat ut sin roll.

2.2 Hamnarna

Utvecklingen pa lasthilssidan fick konsekvenser dven for hamnarna, som
ofta var beldgna i stadskarnorna och anpassade for jarnvagsanslutningar.
Lastbilarna krévde betydligt stérre utrymme an jarnvég, vilket i sin tur
skapade trangsel och kdbildning. Samtidigt forandrades godsets karaktér
bade i omfattning och innehall och manga hamnomraden fick planeras om
och flytta. | samband med containerns utveckling i mitten pa 1960-talet
lades grunden till mer integrerade transportsystem och hanteringen i
hamnarna kunde rationaliseras. En storre tyngdpunkt pa import av
hogvérdiga konsumtionsvaror forandrade transportmonstren och ledde till

5 Kanaler i Sverige, Ake E Gunnarsson, 1997
6 Sjovagen till Sverige, Simon Ekstrom, Leos Muller och Tomas Nilsson (red.)
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okade krav pa service och omlastningstider. Hamnarna i Sverige blev farre
men storre och mer anpassade efter stordrift.’

De allt hogre kraven pa frekvens, tid och leveransprecision i kombination
med laga priset pa lastbils- och tagtransporter har sammantaget lett fram till
dagens situation, dar kustsjofarten har fatt en minskad betydelse for inrikes
transporter.

" Fréan lastageplats till logistikcentrum, Férbundet Sveriges hamnar, Anna Risfeldt Hammargren (red.), 2006.
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3 Godstransporter och sjofart idag

Transporterad godsmangd - till, fran och inom Sverige - uppgick 2014 till
drygt 630 miljoner ton. Inrikes transporteras godset huvudsakligen med
tunga lastbilar, medan sjofartstransporterna dominerar i utrikes trafik.
Uppemot 85-90 procent av den svenska utrikeshandeln passerar genom
hamnarna. En stor del av transportvolymerna genereras av basindustrin,
vilken i forsta hand &r koncentrerad till norra Sverige. Konsumtion sker i
huvudsak i befolkningsrika omraden i sodra Sverige och Stockholm-
Malardalsomradet. Landets viktigaste distributionspunkter aterfinns i forsta
hand i omradena kring Jonképing och Orebro.

Den svenska exporten ar koncentrerad till Europa och da i synnerhet till
Tyskland, Storbritannien, Nederldnderna och de nordiska grannléanderna.
Importen kommer till stor del fran Norge, Finland, Tyskland och Ryssland.
De stdrsta in- och utkdrsportarna for svensk utrikeshandel &r hamnarna i
Skane och pa vastkusten.

I Sverige uppgick inrikestransporterna till 428 miljoner ton gods under
2014. Godsmingden i inrikestrafiken® har under perioden 2012—-2014 varit i
stort sett ofdrandrad. Forandringen inom de olika trafikslagen ar &ven den
marginell. I inrikestrafiken dominerade de tunga lastbilarna, vilka stod for
88 procent av den fraktade godsmangden under 2014. Jarnvagen stod foér 9
procent och sjofarten for 3 procent. Det langvéaga godset transporteras till
stor del mellan de tre storstadslanen och bestar nastan uteslutande av
samlastat gods och livsmedel. Med inrikes sjofart transporteras i huvudsak
flytande branslen samt stal-, gruv- och jordbruksprodukter.

Trafikverkets prognos for ar 2040 visar att inrikes transportvolymer (ton per
ar) vaxer med omkring 1,4 procent per ar. De utrikes godsméangderna i ton
raknat 6kar snabbare och importen (+3,0 procent per ar) antas vaxa
kraftigare an exporten (+2,2 procent per ar). Sammantaget visar
godsprognosen pa en jamforelsevis kraftig 6kning av godstransportarbetet
fram till 2040 for sjofart och vag. Jarnvag forutspas ocksa oka, men i lagre
takt &n sjofart och vég.

3.1 Sjofarten idag

Sverige har EU:s langsta kuststracka och hamnarna har stor spridning Over
hela landet. Godsvolymerna é&r trots det koncentrerade till ett fatal storre
hamnar. Exempelvis sker ndrmare 70 procent av den totala
containerhanteringen i de tvd hamnarna Goteborg och Helsingborg. Aven
Gavle och Halmstad har haft en stark utveckling inom containersegmentet.
Ett likartat forhallande galler for hanteringen av roro-enheter, dar de tre

8 Gods med start- och malpunkt i Sverige
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hamnarna Trelleborg, Helsingborg och Géteborg hanterar drygt 55 procent
av totalen.

I Figur 1 visas den hanterade godsméngden i svenska hamnar under
perioden 2006-2015, fordelad pa olika lasttyper.

Hanterad godsméngd efter lasttyp i svenska
hamnar 2006-2015 (1000-tal ton)

80 000

70000
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40 000 S
30000
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10 000
0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
e flytande bulk torr bulk containrar == == roro-enheter

Figur 1: Hanterad godsmangd i svenska hamnar 2006-2015.°

Den totalt hanterade godsmangden i svenska hamnar har minskat med
omkring 6 procent under perioden 2006-2015. Av de olika lasttyperna &r det
endast godsmangden inom containrar och roro-trafiken med lastbilar som
har 6kat under perioden. Storst minskning har skett inom roro-trafiken med
jarnvag.

Det &r tydligt att godsmangderna inom flertalet segment inte har aterhamtat
sig fran nivaerna 2007 och 2008, det vill saga till de nivaer som radde fére
den globala finanskrisen. Endast containersegmentet har haft en hogre
genomsnittlig godsvolym per ar i perioden 2010-2015 an aren 2006-2008.

® Kalla: Trafikanalys, 2015.
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3.2 Sjofartens potential

Inrikes sjofart ar kraftigt underutnyttjad i forhallande till tillganglig
kapacitet i farleder, slussar och hamnar. Den godsmangd som transporteras
med fartyg inom de vattenomraden som é&r klassade som inre vattenvagar
(Malaren och Vanern med Gota &lv) ar idag ytterst marginell och det finns
heller ingen inrikes feeder-trafik for transport av gods mellan de stora
containerhamnarna. Vattenvagarna i och kring storstaderna utnyttjas
generellt sett daligt for godstransporter.

Varudgare och transportkdpare véljer olika transportkedjor — det vill séga
olika kombinationer av trafikslag och rutt — for att frakta olika typer av
gods. De olika trafikslagen har, fran ett anvandarperspektiv, olika for-
respektive nackdelar och alla passar inte till alla fraktférmedlingsuppdrag.
Kvantiteter, godskaraktaristika och krav kopplade till tid, tillférlitlighet,
kostnader, miljo och sékerhet paverkar. Dessutom kan geografiska och
infrastrukturella forutsattningar utesluta vissa trafikslag. En grundldggande
skillnad mellan trafikslagen dr att alla transportkdpande foretag i praktiken
har vaganslutning, ett mindre antal har jarnvégsanslutning och ett relativt
fatal har direkt tillgang till kaj.

Det totala transportpriset ar en mycket central och ofta helt avgérande faktor
vid valet av transportkedja. Emellertid finns det, beroende pa bland annat
produkt, transportkdpare och konsument, en rad ”hygienfaktorer” som
paverkar de krav som stalls pa transporten. Det kan till exempel handla om
krav pa transporttid, trafikslag eller miljoprestanda.

Sjofarten konkurrerar bade med jarnvags- och lastbilstransporter, kanske i
forsta hand framst med det senare. Det bor dock papekas att
lastbilstransporter & mycket konkurrenskraftiga, inte bara for kortvaga
transporter utan dven for langvéga inrikes transporter (6ver 300 kilometer)
och for transporter till och fran kontinenten.

Genomgangen av konkurrensytorna mellan de olika trafikslagen visar att
sjofarten traditionellt har en komparativ fordel nar det galler kapacitet per
séandning, samtidigt som ledtiden for transporten inte &ar styrande. Vidare
innebar sjotransport i de allra flesta fall att godset maste omlastas i en hamn,
vilket i sin tur &r en betydande kostnadsdrivare.

Detta innebadr att sjofarten lampar sig allra bast for transporter av gods med
stor vikt och/eller stor volym och som inte ar tidskritiskt, eller dar
varuvardet har stor paverkan pa valet av trafikslag. | de fall dar
transportkoparen efterfragar hog kapacitet per sandning ar sjofarten ofta det
enda tankbara alternativet. | dessa fall ger sjcfarten en lIag transportkostnad
per enhet och innebar dessutom en rationell hantering for bade avsandaren
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och mottagaren. | synnerhet sker den hér typen av transporter i relationer dar
avsandaren eller mottagaren ligger i néra anslutning till hamn.

Det ar samtidigt viktigt att beakta att konkurrensytor per definition inte &r
enkelriktade. Nar konkurrensytor éverlappar kan sjofarten avlasta vagarna
men samtidigt kan ocksa den motsatta rorelsen ske — det vill saga att gods
flyttas fran sjofart till vag. Det kallas aven ibland modal backshift. Allt
hanger pa forutsattningar och preferenser kopplat till logistiskt behov.

3.3 Tankbara utvecklingsomraden

- Sverige saknar en nationell hamn- och kustsjofartsstrategi samt en
statlig hamnpolitik med malet att utveckla och optimera landets
transportsystem. En tydlig, statlig styrning &r sannolikt nédvandigt
for att pa basta satt prioritera och dra nytta av statliga investeringar
och sammantaget hushalla med statliga och kommunala medel. Den
befintliga kommunala hamnpolitiken kan betecknas som ett lokalt
sarintresse.

- Staten maste vaga in samhallsekonomiska aspekter avseende
langsiktig infrastrukturinvestering, underhall, trangsel, sakerhet och
miljo i de riktlinjer som paverkar investeringar och trafikslagens
forutsattningar. 1 annat fall ar risken 6verhéngande for att inlands-
och kustsjofarten kommer att fora en fortsatt tynande tillvaro.

- Inlands- och kustsjofart maste bedrivas mer kostnadseffektivt an
idag for att vara konkurrenskraftigt gentemot lastbils- och
jarnvagstransporter. Utover priset handlar det om att kunna erbjuda
en godtagbar transporttid, att frekvensen kan uppratthallas samt att
kunderna kan fa samma service och leveransprecision som i det
transportupplégg transportkdparen valjer i dagslaget. Det bor
papekas att tradition och vana ar betydande faktorer nar det kommer
till att byta transportupplagg.

- Sjofartens utbud inom inrikes transporter ar generellt alltfor
begrénsat for att vara ett relevant alternativ for transportkdpare.
Vidare uppfattas sjofartstransport som komplext for
transportkOparen. Samtidigt ar risktagandet for nya aktorer
betydande. Har kravs ett starkt entreprendrskap, ett utdkat utbud och
verktyg for att transportkparen lattare ska kunna hitta till sjofarten.

- Det finns ett behov av enklare hamnar, déar gods enkelt kan lastas
och lossas. Detta galler inte minst for att kunna realisera sjofartens
potential med koppling till storstdderna (exempelvis byggmaterial,
avfall och atervinningsmaterial).

- Den inrikes sjofarten sker idag mestadels som taxi”, dar transport
sker mellan en avsandare och en mottagare och med en stor volym
som bade kraver och mojliggor sjofart. Ofta ligger avsandare eller
mottagare i dessa fall i anslutning till hamn. Langt ifran alla
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transportkopare efterfragar dock den skala som &r sjofartens framsta
komparativa fordel. Darfor behdver sjofartens utbud éppnas upp for
fler transportkdpare, som efterfragar mindre volym per sandning och
istallet erbjuda hogre frekvens, garna pa en fast tidtabell. Det handlar
enkelt uttryckt om att fa fler att kunna aka "buss” och inte enbart
taxi”.

Rederier och hamnar maste vidta atgarder och utveckla
affarsmodeller for att 6ka konkurrenskraften for logistikupplagg med
sjofart.

Genomforda fallstudier visar bland annat pa att kostnader i
omlastningsmomentet star for en mycket stor andel av de totala
kostnaderna i transportkedjan.

Aven statliga avgifter (lots- och farledsavgifter) utgor en viktig del
av transportkostnaden. | forhallande till vinstmarginalen star de
statliga avgifter for en forhallandevis stor andel av kostnaderna.
Statliga avgifter ar dock sannolikt inte avgdrande for att realisera
sjofartens potential, men daremot kan de ha stor betydelse for att inte
tappa befintliga transportuppldgg med sjofart. Detta géller i
synnerhet den trafik som har langa lotsningar och inte minst trafik i
de omraden som idag har lotsrabatt (Vanern och Malaren). Det finns
aven troskeleffekter i de statliga avgifterna, som i vissa fall kan
forsvarar for en operator att exempelvis gora tillkommande anlop for
att forbattra transportekonomin.

Budskapet i korthet

Sjofarten dominerar vad géller utrikes transporter, dar 85-90 procent
av svensk utrikeshandel passerar nagon hamn.

Déremot &r sjofarten kraftigt underutnyttjad inom inrikes transporter,
dar endast 3 procent av transportarbetet sker med sjofart.

Transporter med inlandssjofart &r i praktiken obefintlig.

Endast containersegmentet och roro-trafik med lastbil har ¢kat sedan
nedgangen 2008-20009.

Sjofarten konkurrerar i forsta hand med lastbilstransporter, men dven
med jarnvag.

Transportpriset &r ofta den avgérande faktorn i valet av
transportuppléagg.

Utbudet av transportupplagg med sjofart maste 6ka och sjofarten
Gppnas upp aven for transportkdpare som inte efterfragar

storskalighet. Det maste bli enklare och mer attraktivt att kdpa
sjofartstransporter. Mer buss &n taxi.

Kostnaderna i omlastningsmomentet utgér en mycket stor del av den

totala kostnaden i transportkedjan.
Aven statliga avgifter utgor en viktig del av kostnaderna, inte minst

nér det galler befintliga transportupplagg med sjofart.
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4 Sjofartens kostnader ur ett samhallsperspektiv

Med hjalp av ASEK-varderingar ° har nod- och lankkostnader for étta
exempelresor med olika typer av fartyg beréknats. | de studerade fallen
uppgar de statliga lots- och farledsavgifterna till i genomsnitt 10 procent av
den totala transportkostnaden, stuveri- och hamnavgifter till cirka 47
procent och fartygens driftskostnader till cirka 43 procent. Kostnaderna
varierar beroende pa manga faktorer. En fullstandig beskrivning aterfinns i
bilaga 1.

4.1 Kostnader och konkurrenssituation mellan trafikslagen

Utifran resultaten kan det konstateras att sjofart ar ett kostnadseffektivt val
for transport av stora volymer éver langa strackor. Vid transportupplagg pa
korta avstand blir sjofartens nodkostnader, i form av hamn-, stuveri-, lots-
och farledsavgifter, en signifikant post i kalkylen och andra trafikslag vinner
marknadsandelar tack vare bade laga kostnader, korta ledtider och hdg
flexibilitet.

Den genomsnittliga kostnaden att transportera ett ton gods med olika
trafikslag redovisas i nedanstaende tabell. Kostnaderna baseras pa nod- och
lankkostnader enligt berdkningar i Samgods med ASEK-vérden.

Tabell 1: Den genomsnittliga kostnaden for olika fordonstyper for att transportera ett ton
gods med olika trafikslag.™

Trafikslag Kostnad i kronor per

tonkilometer
Sjofart 0,03-1,61
Jarnvag 0,2-1,62
Lastbil 1,0-43,9

4.2 Externa kostnader och internalisering

Forutom de kostnader som transportkdparen tar hénsyn till i valen av
transportupplagg uppstar aven externa effekter vid transporter med de olika
trafikslagen. De externa effekterna bestar av faktorer som paverkar
samhéllet och medborgarna och utgérs av bland annat emissioner och
paverkan pé infrastrukturen. Dessa effekter kan internaliseras'? genom
skatter och avgifter.

10 samhallsekonomiskt kalkylvarde som vérderar effekterna av bl.a. trafikeringskostnader, fordonskostnader,
restid, trafiksékerhet, buller, luftféroreningar och koldioxid (kélla: Introduktion till samhallsekonomisk analys,
Trafikverket, 2012).

1 Kalla: Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Trafikanalys 2016

12 Kostnaden som motsvarar vardet av de externa effekterna laggs pa marknadsaktérerna.
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I Figur 2 visualiseras kostnaden for de totala externa effekterna per
tonkilometer och den internaliserade andelen av kostnaden for de olika
trafikslagen enligt véarderingar for 2015. Den lila ytan visar andelen av de
externa effekterna som ar internaliserade genom offentliga skatter och

avgifter.
Kostnader for externa effekter och andel
018 internaliserande skatter och avgifter
1
0,16 = Internaliserande
0,14 skatter/avgifter
0,12 (SEK/tonkm)
01 m [cke
0,08 internaliserad
0,06 kostnad
0,04 (SEK/tonkm)
0,02
0
Tung lastbil med Godstag Godssjofart
slap

Figur 2: Kostnader for externa effekter per trafikslag enligt varderingar 2015 3
(SEK/tonkm).

| Tabell 2 visas internaliseringsgraden for de olika trafikslagen enligt 2015
ars varderingar. Internaliseringsgraden har, av olika skal, okat for alla
trafikslag under 2016.

Tabell 2; De olika trafikslagens internaliseringsgrad. Genomsnittliga véarden dar tatort och
landsbygd sammanvagts. Enhet kronor per tonkilometer. 2015 &rs skatter och avgifter.
Reala priser med basar 2015 (= prisniva 2015).%
*For sjofart ar kostnad for isbrytning inte inkluderad.

Trafikslag  Extern kostnad Skatter och Internaliserings-
(kr/tonkm) avgifter grad (procent)
(kr/tonkm)

Godssjofart 0,057 0,033 58
Godstag 0,050 0,0193 38

Tung |aStt?I| 0,17 0,12 20
med slap

Tung Iastt_?ll 0,44 0,21 49
utan slap

13 Kalla: Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Trafikanalys 2016
14 Kalla: Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Trafikanalys 2016
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Utifran Tabell 2 kan konstateras att transport med lastbil orsakar hogst
extern kostnad och &ven har klart hdgst icke-internaliserade kostnader matt i
kronor per tonkilometer.

Sjofart har enligt varderingarna fran 2015 relativt sma externa effekter i
form av paverkan pa miljo, klimat och infrastruktur jamfort med
lastbilstransporter. Samtidigt betalar sjofarten relativt laga statliga avgifter
och skatter jamfort med végtransporterna. Utifran idag géllande vérderingar
har sjofartstransport en lagre internaliseringsgrad an transport med
lastbilstransport.

Sjofarten betalar fullt ut for kostnader kopplade till anvandandet av
infrastrukturen, men inte for externa effekter pa miljo- och halsa. For
lastbilstrafiken &r situationen omvand, da de externa kostnaderna ar hoga
per tonkilometer, men sa ar dven de internaliserande skatterna och
avgifterna.

Sammantaget kan konstateras att en éverflyttning fran véagtransport till
transport med jarnvag eller sjofart leder till totalt sett minskade icke-
internaliserade kostnader och framforallt till minskade externa effekter.
Detta belyses vidare i avsnittet om fallstudier (kapitel 8.5).

Nar internaliseringsgraden nar 100 procent kan systemet sagas vara
samhéllsekonomiskt effektivt utformat, givet de politiska mal som &r
beslutade. En forandring av politiken och av hur miljémalen inom
transportsektorn utformas kan leda till att klimatatgarder inom
transportsektorn kan komma att varderas hogre &n idag, vilket skulle kunna
gynna en 6verflyttning till sjofart fran lastbilstransporter.

4.3 Finansiering av kostnader for investeringar, drift och
underhall for trafikslagen

Riksdagen har beslutat att satsningar pa atgarder i den statliga
transportinfrastrukturen ska uppga till 522 miljarder kronor for
planeringsperioden 2014 till 2025. Medlen satsas till storsta del inom vég-
och jarnvagssystemet, vilket tydligt framgar av Figur 3.
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Offentliga investeringar och atgarder enligt Nationell
plan 2014-2025
300
250
200 ——— — -Utveckling av
transport-systemet
150 —
100 —— — Drift och underhall
50 —
0
Sjofart Vig Jarnvag Flyg Alla
trafikslag

Figur 3: Planerade offentliga investeringar 2014-2025.1°

Satsningar via nationell plan pa Flyg och Sjofart ar bada pa 1,1 miljarder
kronor och darmed sa sma de &r svara att se i diagrammet.

Drift och underhall av sjofartens infrastruktur finansieras framst av
handelssjofarten genom farledsavgiftssystemet. Sjofartsverkets intakter fran
farledsavgifterna uppgar till cirka en miljard per ar, vilka anvands till drift,
underhall och i viss man till utveckling av farlederna.

4.4 Ny avgiftsmodell

Sjofartsverket har fattat beslut om en ny avgiftsmodell som medfor flera
forandringar jamfort med nuvarande avgiftssystem. Grundtanken har varit
att ta fram en langsiktigt hallbar modell som &r sa enkel, réttvis och
transparent som mojligt och som gor det lattare forutse kostnaderna vid
valet av transport. Bland annat kommer alla fartygstyper debiteras pa
samma grunder och undantag och avgiftsreduktioner minskas eller tas bort.

Den nya avgiftsmodellen utgar fran de forutsattningar som géller idag och
beror sjofarten i stort. Forandringarna gar i korthet ut pa att avgifter kommer
att tas ut i relation till fartygs nettodréktighet klassificerat i olika
storleksklasser och pa fartygets last. En storre andel av avgiften kommer att
baseras pa fartygets storlek jamfort med tidigare, i syfte att minska
konjunkturkansligheten. For lastfartygen kommer avgift baserat pa fartygets
storlek att tas ut fem ganger per manad istéllet for tva ganger per manad.
Modellen inkluderar ocksa miljostyrmedel som syftar till att minska
miljopaverkan fran sjofarten. Rabatter kommer bl.a. att ges till fartyg som

15 Kalla: Nationell plan 2014-2025, Trafikverket 2013.
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har lag miljopaverkan verifierat i indexet ”Clean Shipping Index” istallet for
baserat pa utslappen av kvaveoxider.

Den nya avgiftsmodellen trader i kraft den 1 januari 2018 under
forutsattning att den, med avseende pa gallande konkurrens- och
statsstodsreglerna och den tekniska notifieringen, godkanns av EU-
kommissionen.

Det ar svart att inom ramen for nuvarande finansieringsmodell utveckla
tillrackligt starka ekonomiska incitament som stimulerar till nédvandiga
klimatinvesteringar inom sjofartsnaringen och ett stérre utnyttande av
sjofartens potential. Med nuvarande forutsattningar innebdr en kraftig
differentiering sannolikt hojda avgifter for de som inte vidtar atgarder eller
berdrs i Ovrigt. Det i sin tur riskerar att leda till en omvénd éverflyttning, det
vill séga att gods flyttar fran sjo- till landtransporter.

Budskapet i korthet

e Kostnaden, enligt ASEK, for tranportkoparen per tonkilometer ar lag
for sjofart (0,03-1,61kr/tonkilometer) jamfért med jarnvég (0,2-1,62
kr/tonkilometer) och lastbil (1,0-43,9 kr/tonkilometer).

e Sjofart har relativt sma externa effekter i form av paverkan pa miljo,
klimat och infrastruktur jamfort med vagtransporter. Sjofarten betalar
fullt ut for kostnader kopplade till anvédndandet av infrastrukturen,
men daremot inte for externa effekter pa miljo- och halsa. For
lastbilstrafiken &r situationen omvand, da de externa kostnaderna per
tonkilometer ar héga, men sa ar aven de internaliserande skatterna
och avgifterna.

e Finansieringen av drift- och underhallsinsatser i infrastrukturen ser
olika ut for trafikslagen. Sjofarten utmarker sig dels for att
kostnaderna for drift och underhall helt ut finansieras genom avgifter,
dels for att de totala kostnaderna for drift och underhall av farleder i
jamforelse med vag och jarnvag ar mycket laga.
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5 Tillganglig infrastruktur

Som hamn betraktas i denna utredning en anldggning som kan ta emot
fartyg med ett djupgaende av minst 3,0 meter och har en langd av minst 50
meter. FOr respektive fartygskategori géller dessutom féljande:

- Bulk och styckegods: det ska finnas en kaj och en hamnplan.
- Vatbulk: det ska finnas en rorledning vid kaj och en cistern iland.

- Container: hamnen ska kunna hantera containers (eller ha gjort det
de senaste aren).

- Roro/farja: det ska finnas ett roro-lage.

Definitionerna anvands som utgangspunkt i det interaktiva kartverktyg som
tagits fram i utredningen och som anvénds som stod i analysen. |
kartverktyget finns dessutom sokbar information om hamnar, farleder och
landanslutningar. Detaljerad information om till exempel kajernas skick,
bérighet och lasthanteringsutrustning saknas dock.

5.1 Kapacitet i hamnar och farleder

Langs den svenska kusten och vid de inre vattenvdgarna finns med
ovanstaende definitioner totalt 146 hamnar. Ett 50-tal av dessa ar allménna
hamnar och ett 50-tal ar enskilda hamnar med tillstand for hamnverksamhet.
46 av de 146 hamnarna saknar tillstand fér hamnverksamhet och far med
dagens regelverk endast hantera fartyg med en bruttodraktighet av hdgst
1350. 131 av hamnarna kan hantera bulk och styckegods, 52 kan hantera
vatbulk, 31 kan hantera containrar och 56 kan hantera roro-gods och farjor
Kartbilder som visar hamnarnas geografiska placeringar finns redovisade i
bilaga 8.

Pa grund av skalfordelar har fartygens storlek kat genom aren. Farleder
och hamnar har pa nagra orter byggts ut for att anpassas efter de allt storre
fartygen, som i huvudsak &r sysselsatta i utrikes trafik.

Sammantaget finns det stor tillgédnglig kapacitet i hamnar och farleder for att
oka godstransporterna med fartyg till och fran svenska hamnar. Alltjamt
galler dock att ju storre fartyget ar desto farre hamnar kan det na rent
fysiskt. Ett containerfartyg med en storlek av typen Véanermax (langd 89
meter och bredd 13,4 meter) nar till exempel samtliga Sveriges
containerhamnar (inklusive Malaren och Vanern), medan ett fartyg med en
storlek dverstigande Malarmax (langd 124 meter och bredd 18 meter) ar
begransat till hamnarna efter kusten. Motsvarande forhallanden galler dven
for 6vriga fartygssegment.
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Med dagens slussmatt kan ett Vanermax-fartyg lasta omkring 200 TEU och
ett Mélarmax-fartyg omkring 330 TEU. Nar det géller roro-fartyg ar det
snarare utbudet pa fartyg som utgor begransningarna. Det finns endast ett
fatal roro-fartyg i varlden som kan trafikera Vanern och Méalaren med
dagens slussmatt. Efter att den nya slussen i Sodertélje ar invigd skulle det
daremot rent fysiskt vara mojligt att trafikera Malaren med ett roro-fartyg i
exempelvis Bothniaborgs storlek. Fartyget har en langd av 153 meter, en
bredd av 21,6 meter och lastar 1 600 filmeter rullande last, vilket &r att
betrakta som ett forhallandevis litet roro-fartyg. Det forutsatter dock att bade
farleden, Hjulstabron och Malarhamnarna ar anpassade efter samma storlek.

Figur 4: Bothniaborg*'®

5.2 Identifierade problemomraden

- De inre vattenvagarna, framst Géta alv, korsas pa manga stéllen av
vag- och jarnvagsbroar. Med 6kad trafik kommer formodligen &ven
konflikterna mellan de olika trafikslagen att 6ka. Framkomligheten
for sjotrafiken och den korsande landtrafiken kan da komma att
behova regleras och styras med trafikregleringssystem.

- Nuvarande inre vattenvagssystem &r regionalt och tacker geografiskt
endast vattenvagarna till hamnar i Gota alv, Vanern och Malaren.
Det kravs att de fartyg som trafikerar de svenska inre vattenvégarna
ar anpassade till de forhallanden som rader har, med avseende pa till
exempel vaghojder och forekomsten av is.

- Ett antal befintliga hamnlagen riskerar att byggas bort pa grund av
konflikt med kommunala intressen. Det bor ur ett nationellt

16 Kalla: MarineTraffic.com
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perspektiv utredas vilka specifika hamnar som genom
riksintressepreciseringar bor skyddas fér framtidens inlands- och
kustsjofart.

Budskapet i korthet
e Dagens fysiska forutsattningar bidrar innebéar 6verlag goda
mojligheter for att utveckla inlands- kust- och nérsjofart i Sverige.

e Det finns gott om tillganglig kapacitet i farleder och slussar.

e Ett antal befintliga hamnléagen riskerar att byggas bort pa grund av
konflikt med kommunala intressen och det bor ur ett nationellt
perspektiv utredas vilka som bor skyddas.

e Containerfartyg kan na bade hamnar langs kusten och i insjéarna,
medan roro-fartyg med dagens slussmatt i Méalaren och Trollhattan
inte kan na Sveriges inre vattenvégar.

e Ett interaktivt kartverktyg har utvecklats, som ger sokbar
information om hamnar, farleder och landanslutningar.

e Det finns totalt 146 hamnar i Sverige med bra spridning éver landet.
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6 Legala forutsattningar

V4g, jarnvag och sjofart lyder under omfattande regelverk. Sjofart regleras i
stor utstrackning av internationella regler och konventioner som har
inforlivats i svensk lagstiftning, medan vdg och jarnvédg huvudsakligen styrs
av nationella regler och EU:s regler. Lagstiftningen stéller bland annat krav
pa fordonens och fartygens tekniska utrustning och konstruktion,
bemanning, behorigheter, cabotage, marknadstilltrade och tillsyn. Sjéfarten
maste forhalla sig till ett drygt hundratal nationella lagar, férordningar och
foreskrifter, medan omfattningen for vég och jarnvég ligger kring femtio.

6.1 Regler for inlands- och kustsjofart

I Europa finns ett omfattande natverk av floder, kanaler och insjoar med
intensiv sjotrafik. | Sverige daremot bestar sjofarten mestadels av nar- och
kustsjofart och inlandssjofarten ar begransad till omradena Gota alv, Véanern
och Malaren. Sedan 2014 regleras den tekniska standarden for fartyg
verksamma i svensk inlandssjofart i en sarskild foreskrift, TSFS 2014:96. |
ovrigt galler samma regler som for 6vrig sjofart.

IVV-omradena é&r klassificerade i olika zoner som baseras pa vaghajder. |
zon 1 tillats trafik med fartyg som é&r certifierade for max 2,0 meters
vaghojd, i zon 2 max 1,2 meters vaghdjd och i zon 3 max 0,6 meters
vaghojd!’. Under vissa forutsattningar kan zon 2 fartyg tillatas att trafikera
zon 1, men i Ovrigt ar galler IVV-omradenas begransningar. IVV-
certifierade fartyg far aldrig ga i ordinarie trafik utanfor 1vVV-klassificerade
omraden.

17 Baseras pa den sa kallade H10-metoden, som utgar fran medelvardet av de 10 % hogsta vagorna
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Figur 5: Europas inre vattenvagar.*®

Till skillnad fran 6vriga Europa medfor inlandssjofart i Sverige inga
sarskilda lattnader nar det géller avgifter, bemanning, behérigheter eller
krav pa lots. Incitamenten i Sverige ar darmed laga, vilket formodligen &r en
starkt bidragande orsak till att regelverket for inlandssjofart &nnu inte
tillampats i praktiken.

Svensk kust- och nérsjofart omfattas av samma tekniska regelverk som
ovrig sjofart i internationell trafik, som i huvudsak baseras pa IMO:s
SOLAS-regler.® Utéver de tekniska kraven paverkas sjofarten dven av
bland annat skyldigheten att anlita lots, behdrighets- och bemanningsregler,
svavelregler (SECA), cabotage samt krav och riktlinjer fér
bogserbatsanvandning. Dessutom ar nya krav mot kvaveutslapp under
beredning i IMO, vilket ytterligare kan komma att paverka sjofarten.?

Transportstyrelsen har nyligen genomfort en dversyn av nuvarande
regelverk, med malsattningen att infora mer funktionsbaserade regler. |
forsta hand galler det regler for den tekniska standarden och
tillsynsprocessen, men dven regler for behorigheter och bemanning ar under
utredning. De nya reglerna kommer att tillampas successivt fran och med
den 1 mars 2017, da nationella certifikat kan utfardas. Reglerna omfattar
endast fartyg med svensk flagg som gar i trafik mellan svenska hamnar.
Med den tydligt funktionella inriktningen, dér bland annat fartomrade och

18 Kalla: http://www.inlandnavigation.eu
19 safety of Life at Sea (se dven ordlista i kapitel 14) )
2 Kontrollomradet NECA overensstimmer med SECA och omfattar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.
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verksamhetens art beaktas kan nationella certifikat vara ett alternativ till
framst IVV-certifikat, atminstone for svenskflaggade fartyg.

Fragan huruvida utlandska fartyg under sé kallad bareboat charter?:
(skeppslega) kan bareboat-registreras i svenskt register under hyrestiden ar
utredd och for narvarande under beredning pa Naringsdepartementet.?? Det
skulle kunna 6ppna upp for mojligheter att tillampa nationellt utfardade
regler dven pa fartyg med en underliggande registrering utomlands.

Nuvarande foreskrifter om skyldigheten att anlita lots &r &ven de under
genomlysning. Arbetet, som sker pa initiativ av Transportstyrelsen, finns
dock inte narmare formulerat i ndgot specifikt uppdrag.

6.2 Marknadstilltrade

Tilltrade till den svenska sjofartsmarknaden kan antingen ske genom
nybyggnation, férvérv eller charter av fartyg och verksamheten kan drivas
under svensk eller under utlandskt flagg. Processen vid inflaggning ar
komplicerad och ofta forknippad med stora kostnader. Bara den rent
formella processen i samband med en inflaggning kan for ett typfartyg
medftra avgifter pa i storleksordningen 300 000 kr. Transportstyrelsen,
Skatteverket och Trafikverket har nyligen redovisat resultaten fran ett
regeringsuppdrag, med syftet att utreda moéjligheterna att tillampa ett
enklare inflaggningsforfarande.? | utredningen forordas bland annat en
myndighetsgemensam, webb-baserad inflaggningsportal for en enklare och
effektivare hantering av inflaggningsprocessen.

Marknadstilltrade utan inflaggning &r ett alternativ, men da férmodligen
framst for kust- och narsjofart. Det rader namligen vissa oklarheter i vilken
utstrackning utlandska inlandsfartyg far bedriva cabotagetrafik inom I\VV-
omraden i de fall den inte &r att betrakta som “temporar”. | grunden ska
permanent trafik drivas under vardstatens flagg, vilket i hog grad paverkar
majligheterna for fartyg med utldndskt flagg att bedriva trafik med
utlandska fartyg inom IVV-omraden.

Tilltrade inom vag- och jarnvag foljer dven det en byrakratisk ordning, men
kostnaderna ar betydligt lagre jamfort med inflaggning av fartyg. Forvarv av
fordon eller vagnar medfor t.ex. ofta betydligt lagre kostnader jamfort med
fartyg och omfattas heller inte av stdmpelskatt.

6.3 Tillsyn

V&g, jarnvég och sjofart har olika grundférutsattningar och darmed sker
Transportstyrelsens tillsyn pa olika grunder. Tillsynen av jarnvag utgar

2 Fartyg hyrs ut obemannat och den som hyr tar éver redaransvaret.
22 promemoria Regelférenkling for sjGfarten, Johan Schelin, Stockholms universitet
2 Transportstyrelsens rapport Om ett somlst forfarande vid inflaggning av fartyg, Transportstyrelsen 2016
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exempelvis fran bland annat marknadsmassiga och sékerhetsmassiga
faktorer?* medan tillsynen av godstransporter pa vag till stor del fokuserar
pa yrkestrafiktillstand samt kér- och vilotider. Kontrollen av godstransporter
till sjoss sker daremot huvudsakligen med fokus pa fartygens sakerhet,
miljopaverkan och rederiernas organisation. For samtliga trafikslag sker en
omfattande kontroll av transporter av farligt gods.

Tillsynsavgifterna skiljer sig at mellan de olika trafikslagen. Pa
jarnvagssidan debiteras jarnvagsforetagen arliga avgifter delvis i relation till
foretagens storlek, medan avgifterna pa vagsidan ofta debiteras per fordon.
Inom sjofarten debiteras tillsynen huvudsakligen med fasta avgifter per
tillsyn eller med I6pande tid.

Transportstyrelsens totala fakturerade belopp for tillsynsarbete uppgar for
sjofarten till 67,0 miljoner kronor, for vag till 88,8 miljoner kronor och fér
jarnvag till 37,0 miljoner kronor.?® | beloppen ingér all tillsyn av gods- och
persontransporter inom respektive trafikslag, vilket omfattar bland annat
fordonen (inklusive taxi och busstrafik), transportforetagen, hamnarna och
utbildningssamordnarna. Trots att forutsattningarna, marknaderna och
behoven ser olika ut bor utgangspunkten vara att trafikslagen har en
likvardig tillsyn och jamforbara avgifter for att undvika en eventuell
snedvridning av konkurrensen.

6.4 Administration

Det skapas en betydande mangd administration i samband med en
sjotransport, framst i omlastningspunkten (hamnen). FOr landtransporter
daremot, kravs utdver tulldokumentationen i princip endast en fraktsedel.
Sjofarten har dessutom krav pa sig att rapportera i Maritime Single
Window?® nar fartyg ankommer fran eller avgar till annat europeiskt land.
Sammantaget kraver en sjétransport mer administrativt arbete &n
motsvarande vag- eller jarnvagstransport, aven om dokumentationen pa
senare ar forenklats med hjalp av digital teknik.

6.5 Regler for statsstdd och konkurrensbegransning

EU:s statsstodsregler sétter ramarna for medlemsstaternas moéjligheter att
med offentliga medel kunna stédja en viss verksamhet. Syftet med reglerna
ar att sakerstalla att konkurrensen pa EU:s inre marknad inte snedvrids.
Statsstod ar forbjudet om det inte uppfyller vissa pa forhand bestamda
undantag och det offentliga far endast ge stod sa lange undantagen fran det
generella forbudet i fordraget ar uppfyllda. Stodatgarder som kan medges

24 Inkluderar bland annat kapacitetstilldelning och tillstandskontroll.

% Transportstyrelsens arsredovisning 2015.

% Myndighetsgemensam portal for rapportering till Sjofartsverket, Kustbevakningen, Transportstyrelsen,
Tullverket samt vissa hamnar i enlighet med EU-direktiv 2010/65/EU.
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undantag &r till exempel olika former av bidrag, lan pa formanliga villkor,
reducerade offentliga avgifter och skatter eller icke marknadsméssiga
avkastningskrav pa offentligt agda bolag.

Konkurrensbegrénsande regler ar till for att jamna ut forutsattningarna for
offentliga och privata naringsverksamheters mojligheter att konkurrera med
varandra. Reglerna innebér att stat, kommun och landsting kan forbjudas att
salja varor eller tjanster pa ett satt som begransar konkurrensen. Forfaranden
som kan forbjudas ar underprissattning, utan godtagbara skal behandla olika
foretag pa olika sétt eller neka foretag tilltrade till strategisk nyttighet pa
rimliga villkor (exempelvis viss infrastruktur). Forfaranden som bedéms
vara forsvarbara fran allman synpunkt kan dock inte forbjudas. Det betyder

Budskapet i korthet

e PNF kan vara en tankbar mojliggdrare for inlands- och kustsjofart i
Sverige, men géller i dagslaget endast for svenskflaggade fartyg.
Mojligheterna att tillampa motsvarande regler pa utlandsflaggade
fartyg behover klargoras (t.ex. fartyg under bareboat charter).

e Det ar i viss man oklart vad som géller for utlandska I\VV-certifierade
fartyg i nationell trafik inom IVV-omraden.

e Gransen for tillstandplikt fér hamnverksamhet (1350 brutto) kan
utgora en byrakratisk barridr vid tillfalliga projekt.

e Ett mer funktionsbaserat regelverk for lotsning skulle kunna 6ppna
for individuella beddmningar och anpassningar.

e Stampelskatten utgor en vésentlig del av den totala kostnaden i
samband med inflaggning.

e Tillsynen av de olika trafikslagen utgar fran olika behov och
avgiftsstrukturen skiljer sig at.

e Ett eventuellt inférande av regler mot kvéveutslapp (NECA) kan
komma att fa negativa ekonomiska konsekvenser for sjofarten, i
samband med nybyggnation eller ombyggnad.

e Det administrativa arbetet vid gransoverskridande sjotransporter ar
mer omfattande for sjofart jamfort med Ovriga trafikslag, d&ven om
mycket pa senare ar har forenklats genom elektroniska dokument.

e Statens mojligheter att stimulera vissa verksamheter begrénsas av
EU:s regler om statsstoéd och konkurrensbegransning.
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att konkurrensintresset védgs mot samhaéllets behov och intresse av
verksamheten och hur den drivs.

7 Utvecklingspotential enligt Samgods

Samgodsmodellen &r en deterministisk, kostnadsminimerande, nationell
godsmodell som minimerar den totala arliga logistikkostnaden for samtliga
transporter till, fran och genom Sverige. Modellen gor detta genom att
justera sandningsstorlek, val av transportkedja, anvéndning av terminaler,
fordon och lastfaktorer.

| korthet kan modellen beskrivas som att den, for en given efterfragan
uttryckt i ton per varugrupp mellan avsandare och mottagare, genererar
samtliga potentiella transportkedjor utifran ett antal fordefinierade
typkedjor. Den beréknar sdndningsstorlekar och véljer den mest
kostnadseffektiva transportkedjan bland dem som har genererats. Utdata
utgoérs bland annat av kostnads- och flédesmatriser som mojliggor analyser i
efterféljande natutlaggningsprogram.

Samgodsmodellen &r skattad pa en relativt grov niva per trafikslag och i
fallet sjofart validerad mot statistik om lastade och lossade volymer per
hamnomrade. De kostnadssankningar som provas i de olika scenarierna
tillfaller i Samgodsmodellen helt transportkparen och paverkar darmed
efterfragan direkt. | verkligheten ar det dock mer troligt att sankningarna
tillfaller bade transportéren och transportkoparen, vilket i sa fall skulle
innebara att effekterna blir nagot lagre an vad modellen visar. En nyligen
publicerad rapport fran VTI visar dessutom att det finns relativt stora
avvikelser i Samgodsmodellen jamfort med officiell statistik fran bland
andra Sjofartsverket och Trafikanalys.?” Sammanfattningsvis bor darfor
resultaten tolkas med viss forsiktighet och snarast ses som en fingervisning.

7.1 Scenarier

Upplagget har varit att testa ett antal olika kostnadsnivaer for inlands-, kust
och narsjofart for att se om och i sa fall vid vilka kostnadsnivaer
overflyttningar mellan trafikslagen kan forvéntas. Dérefter har effekten for
respektive typ av sjofart sammanstélls, dels nationellt och dels
internationellt. Syftet med sammanstéllningen internationellt &r att
transporter till och fran Sverige och hamnarna i Nord- och Ostersjon i
manga fall ar delar i narsjofartsupplagg, dar narsjofarten fungerar som
matartrafik till de internationella transporterna. Eftersom majoriteten inom

2'VTI Notat 30/2016: Validering av sjétransporter i Samgodsmodellen Version 1.1
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kategorin internationell sj6fart avser sjotransporter inom SECA-omradet har
jamfdrelsen bedémts vara relevant dven for definitionen narsjofart.

Den forsta analysen av inlandssjéfart omfattar det befintliga natet for inre
vattenvégar, eller med andra ord Vénern inklusive Gota alv ned till
Goteborg, samt Malaren till Stockholm och Sodertélje (BaselWW i tabellen
nedan).

Den andra analysen av inlandssjofart omfattar, forutom det befintliga natet
for inre vattenvégar enligt ovan, dven en tankt utvidgning av nétet mellan
Uddevalla-Géteborg samt mellan Véstervik-Stockholm (KustlIWW i
tabellen nedan).

De analyserade kostnadsnivaerna som valts for inlandssjofart ar:
1. avskaffade farledsavgifter
2. kostnader och lastningstider i hamnar reducerade med 10 procent
3. kostnader och lastningstider i hamnar reducerade med 50 procent

De analyserade kostnadsnivaerna som valts for all sjofart (AllSea i Tabell 4)
ar:

1. avskaffade farledsavgifter
2. avskaffade lotsavgifter
3. kostnader och omlastningstider i hamnar reducerade med 10 procent.

De scenarier som har studerats beskrivs utforligt i bilaga 6.

7.2 Resultat

Resultaten pekar pa att det finns en viss potential for dverflyttning till
inlandssjofart. Den procentuella 6kningen av inlandssjofarten i forhallande
till utgangslaget ar forhallandevis stor. Effekterna av
kostnadsforandringarna i absoluta termer av Overflyttat transportarbete ar
emellertid sma, beroende pa att trafiken utgor en liten del av det totala
transportarbetet for sjofarten i utgangslaget. Det bor dock papekas i
sammanhanget att de skattade kostnaderna for inlandssjofarten i
basscenariot ar osakra. Trafiken har inte kommit igang annu, inga rederier
har &nnu ansokt om certifikat, varfor de framtagna kostnaderna inte har
kunnat stdmmas av mot konkreta transportupplagg.

Om de olika scenarierna med sankta avgifter genomfors 6kar det
transportarbete som utférs med IVV-certifierade fartyg (scenario 2-4 i
Tabell 3). Andelen av det totala transportarbetet ar emellertid fortsatt
mycket lag.
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Basscenariot?® (scenario 1 i Tabell 3) motsvarar ett transportarbete pa
omkring 70 miljoner tonkm per ar. Detta skulle motsvara en enkeltransport
per dag med inlandsfartyg mellan Kristinehamn och Goéteborg (drygt 1000
ton last per resa med ett transportavstand pa 250 km). En sj6transport med
1000 ton last motsvarar omkring 65 lastbilstransporter & 15 ton.

Vid det mest gynnsamma kostnadslaget for inlandssjofart 2° (scenario 4 i
Tabell 3), 6kar transportarbetet med 330 miljoner tonkm. Det motsvarar ett
transportupplédgg dér omkring 4000 ton last per dag transporteras i
relationerna Kristinehamn-Goteborg och Vasteras-Sodertélje. Beroende pa
fartygens storlek skulle detta motsvara 1-3 fartyg i respektive relation.

En utvidgning till KusttWW? (scenario 5-8 i Tabell 3) innebir inga storre
forandringar i utfort transportarbete. Samtidigt ar utfort transportarbete i
basscenarierna omkring 15 procent hogre for det utvidgade I1VV-omradet
jamfort med det befintliga IVV-omradet. | det mest gynnsamma scenariot
(scenario 8) star inlandssjofarten for ett transportarbete motsvarande 380
miljoner tonkm (omkring 0,35 procent av det totala transportarbetet).

Tabell 3: Forandring i transportarbete vid olika kostnadsscenarior for inlandssjofart
respektive utdkad inlandssjofart (mdr tonkm/ar)

Nat & Scenario Vag Jarnvag (AVAY/
Base2012 47.92 21.66  39.57 0.00 0.00 %
BaseIWW 47.91 21.64  39.59 0.07 0.06 %

BaselWW_farled_noll 47.90 21.63 39.61 0.10 0.09 %
BaselWW_cost_10 47.90 2163 39.60 0.11 0.10 %
BaselWW_cost_50 47.89 21.54 3968 0.33 0.30%
KustlwWw 47.91 2163 39.59 0.08 0.07%
KustIWW_farled_noll 47.90 2163 39.60 0.11 0.10 %
KustlWW_cost_10 47.90 2163 39.61 0.12 0.11 %
KustIWW_cost_50 47.87 21.53 39.72 038 0.35%

O NOO OB WDNEFPL O

Om farledsavgifterna slopas for all sjofart (scenario 9-11i Tabell 4,) erhalls
en 6kning av sj6fartens transportarbete med i storleksordningen 3 procent i
modellen. En avskaffad lotsavgift 6kar transportarbetet med 1 procent. Om
det vore mojligt att reducera kostnaderna och omlastningstiderna i hamnar
med 10 procent skulle det kunna innebdéra ett 0kat transportarbete for sjofart
i Sverige med omkring 10 procent.

2 Samma som Base2012, men med IV V-trafik.
2 Transportkostnaderna reducerade med 50 procent
% 1vV-omradena utokade med strackorna Goteborg-Uddevalla samt Vastervik-Vartan (inklusive mellanliggande

hamnar)
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Liksom i tidigare analyser &r forandringen av det totala transportarbetet (det
vill saga for alla trafikslag) i det ndrmaste oféréndrat vid dessa
kostnadsforandringar. Detta tyder pa att transportstrackorna inte forandras
namnvart nar godsvolymer flyttas fran vag och jarnvag till sjofart.

Tabell 4; Férandring i transportarbete vid olika kostnadsscenarior for sjofart
(mdr tonkm/ar)

Nat & Scenario Vag Jarnvag Sjofart Andel Forandring

sjofart (procent)

(procent)
Base2012 47.92 21.66  39.57 36.25 0.00 %
9 AllSea_farled 0 47.29 21.54  40.94 37.30 3.46 %
10 AllSea_lots 0 47.73 21.64  39.92 36.53 0.88 %
11 AllSea_hamn_10% 44.95 21.74  43.59 39.53 10.16 %
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8 Godstransporter — nagra jamforelser

For att kunna jamfora transportkostnaderna for olika konkurrerande
transportupplégg och for att kunna belysa kostnadsstrukturen i ett
transportuppldgg med sjofart har ett flertal fallstudier tagits fram och
analyserats. Fallstudierna har valts dels for att spegla typiska
transportrelationer dar dverflyttning skulle kunna ske fran langvaga
landtransporter till sjofart, dels for att spegla mojliga inlands- och
kustsjofartsrelationer. De senare &r &ven valda for att kunna spegla olika
nivaer av farleds- och lotsavgifter enligt befintligt avgiftssystem.

Resultaten av fallstudierna sammanstélls i kapitel 8.5, dé&r dven de externa
kostnaderna 6versiktligt redovisas. For detaljerade uppgifter om antagna
kostnadsnivaer och andra indata, se bilaga 7.

De fem fallstudier som har studerats sasmmanfattas i Tabell 5.

Tabell 5;: Sammanstéllning av fallstudier.

# Transport-

relation

Frekvens

Kostnadsfordelning i

internationellt

Container, sjofartsupplagget.
1 2%?38\5?3/' vidare- 1 omlopp/ J?mf?relse mot !ﬁlstbilll.
Rotterdam transport vecka ngfgrelse mot jarnvag.
internationellt Jamforelse inrikes feeder
kontra till kontinenthamn.
Sodertalje- Traller"utan Kostnadsfordelning i
chauffor, 2 omlopp/ | .- y
2 | (Trelleborg)- sjofartsupplagget.
Travemuinde !Europa 0 ch vecka Jamforelse mot lastbil
internationellt '
Kristinehamn- C_ontainer, 3 omlopp/ I(_E)stnadsfdr.fjelning |
3 Géteborg yldaretrgnsport vecka sjofartsupplagget. _
internationellt Jamforelse mot lastbil.
Kostnadsfordelning i
Sundsvall Container, 2 omlopp!/ sjofartsupplagget, med
4 | (Stockvik)- vidaretransport vecka industrihamn/lastageplats i
Gavle internationellt Stockvik.
Jamforelse mot lastbil.
\Visterss- C_ontainer, 3 omlopp/ K_95tnadsf6r_delning i
5 Sodertilje vidaretransport vecka sjofartsupplagget.

Jamforelse mot lastbil.
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8.1 Beskrivning av fallstudierna

Framtagna kostnadskalkyler bygger pa sjotransporter i linjeupplagg, som till
skillnad fran systemupplagg seglar enligt en fast tidtabell mellan flera
hamnar i en slinga med manga mindre avlastare (likt en busslinje).
Systemsjofart ar baserat pa ett specifikt foretags transportbehov mellan tva
eller tre hamnar. Ytterligare kunder bjuds sedan in att anvanda systemet,
vilket da minskar den ekonomiska exponeringen for den industriella
garanten.

Berékningarna avser sjotransporten (med fartygsrelaterade kostnader och
statliga avgifter) samt omlastningar i hamn (med hamnavgifter och
terminalkostnader). Fallstudierna omfattar daremot inte fortransport till
respektive utlastningshamn. Avgransningen for fallstudierna illustreras i
Figur 6.

Kostnadsfordelning Transportkedjan

_____________________________

Figur 6: Avgransning i de beraknade fallstudierna stracker sig fran hamn/terminal till
omlastningshamn.

| berakningarna forutsatts en situation dar godsflodet ar balanserat i bada
riktningarna. Fyllnadsgraden &r i samtliga fall satt till 80 procent.
Fallstudierna fokuserar saledes inte pa flodet eller pa tillgangen av gods,
utan snarare pa respektive trafikslags konkurrensyta avseende kostnads- och
prisbild mot transportkoparen.

Fallstudierna avser hantering och transport av containers eller trailers.
Ingaende kostnadsvarden baseras pa publicerade pristariffer ifran
hamnmyndigheter och terminaloperat6rer och ar saledes inte forhandlade.
Samtliga kalkyler baseras pa ett ars verksamhet. Kostnader for
igangsattande av sjotrafik ar exkluderat i berdkningarna.

Figur 7 illustrerar de tva langvéga transportrelationer som har studerats.
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Sundswvall

Gdtebor P
g =%

I
i
:
Trelleborg ’ Fallstudie 2

Fallstudie 1a !
'
I
Rostock 4,

----- Vigtransport

Fallstudie 1b

Rotterdam _ 7 fosmaeds Jarnvagstransport

----- Befintlig sjotrafik

Framtida sjotrafik

Figur 7: De tva fallstudiernas transportrelationer.

8.2 Resultat av fallstudie 1a och 1b
| Tabell 6 nedan redovisar resultaten for fallstudie 1a och b.

Tabell 6: Prisindikationer baserat pa befintliga tariffer och tillgangliga kalkylverktyg.
(for berékningsforutsattningar se bilaga 7)

1) Sundsvall — Goteborg/Rotterdam, pris per 40-fots 1SO container

Lastbil = Jarnvag Fartyg Fartyg
GBG RTM
Prisindikation 8395 kr | 4000 kr 4 518 kr 2 965 kr
Transportstracka | = o4, 740 1600 1870
per vag (km)
\g g”Spom'd Per | g.10n 12h 62h 64h

For den inrikes transporten Sundsvall-Goteborg &r jarnvagen det mest
fordelaktiga alternativet. Inrikes feeder-transport med sjofart a&r mer
konkurrenskraftig an lastbilstransporten. Samtidigt bor det podngteras att det
rent marknadsmaéssiga priset for lastbilstransporten kan vara vésentligt lagre
an antagna 115 kr/mil. En viktig aspekt — utover transportpriset — i
jamforelsen mellan transportupplaggen &r att lastbilen och jarnvagen har en
vasentligt kortare transporttid &n sjofartstransporten.
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Utifran kostnadsjamforelsen (som bygger pa samma grundforutsattningar
avseende fartyg och deras kostnadsparametrar) &r transportkostnaden

Sundsvall-Rotterdam vasentligt lagre (omkring 35 procent lagre) jamfort
med Goteborg, samtidigt som distansen till Rotterdam ar cirka 10 procent
langre och inkluderar avgift for passage av Kielkanalen.

Det som framst fordyrar alternativet for den inrikes feeder-trafiken mot
Goteborg ar hanteringskostnaden vid containerterminalen i Goteborg, det
vill séga kostnaden for omlastning fran feeder-fartyg till transoceant fartyg.
Motsvarande kostnad for avlastning vid terminalen i Rotterdam tas inte ut

for fartyg i fortransport.

8.3 Resultat av fallstudie 2

| Tabell 7 nedan redovisar resultaten for fallstudie 2.

Tabell 7: Prisindikationer baserat pa befintliga tariffrater och tillgangliga kalkylverktyg.

(for berdkningsforutsattningar, se bilaga 7)

2) Sodertalje — (Trelleborg) — Travemuinde, pris per trailer

Sodertélje-Trelleborg- Sodertélje-
Travemuinde Traveminde
Lastbil Fartyg Totalt Fartyg SDT-
SDT-TRE | TRE-TRV | SDT-TRV TRV
Prisindikation 7015kr | 5465kr | 12480kr 6486 kr
Transportstracka 600 150 750 790
per vag (km)
Transporttid per
vig 9h 9h 18h 24h

Utifran kostnadsjamforelsen framgar att det langvéga sjofartsalternativet,
med direkt sjotransport mellan Traveminde till Sodertélje, &r uppemot 50

procent lagre i jamforelse med dagens trafik. Aven om det rent

marknadsmassiga priset for lastbilstransporten kan vara vésentligt 1agre an
antagna 115 kr/mil, racker det sannolikt inte for att na kostnadsneutralitet

mellan de jamforda alternativen.

En viktig aspekt — utdver transportpriset — i jamforelsen mellan

transportuppléggen ar att lastbilsupplégget har en kortare transporttid an
sjofartstransporten. Vidare &r frekvensen i det mer kortvdga farjealternativet
betydligt hogre an i det langvaga. Formodligen maste dagliga avgangar
kunna erbjudas for att det langvaga farjealternativet ska kunna vara
konkurrenskraftigt, samt ankomst- och avgangstider anpassas efter

transportmaénstren pa landsidan.
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8.4 Resultat av fallstudier 3-5
| Tabell 8 redovisas de kalkylerade priserna for de tre relationerna samt en
jamfdrelse mellan transport med sjofart respektive lastbil.

Tabell 8: Prisindikationer baserat pa befintliga tariffrater och tillgangliga kalkylverktyg.
(fér berakningsforutsattningar, se bilaga 7)

Pris per 40-fots 1ISO- 3) Sundsvall/ 4) Kristinehamn- 5) Véasteras-
container Stockvik-Gavle Goteborg Sodertélje
Lastbilstransport 2 357 kr 2980 kr 1 150 kr
Sjofartstransport 2 454 kr 3062 kr 3085 kr
. jofart 4 t jofart t jofart 1
e Sjofart 4 procen Sjofart 3 procen Sjofart 168
dyrare dyrare procent dyrare

Kostnadsjamforelsen visar tydligt att sjofarten har svart att sta sig i
konkurrensen med lastbilstransport. Jamforelsen mellan de tre relationerna
synliggor dven att ju langre transportavstand, desto mindre blir skillnaden
mellan lasthils- och sjofartstransport. Pa det korta avstandet mellan Véasteras
och Sodertélje (omkring 100 km) har sjéfarten saledes mycket svart att
konkurrera under nuvarande forutsattningar. Resonemanget om att
sjofartens konkurrenskraft forbattras med ett storre transportavstand belyser
aven att en stor del av kostnaderna kan hérledas till omlastningspunkterna,
det vill sdga hamnarna.

I Tabell 9 redovisas férdelningen av de olika kostnadskomponenterna for
sjofartstransporten i respektive relation. Samtliga statliga avgifter &r
baserade pa 2016 ars avgiftssystem och nivaer. Detta innebér for
transportrelationerna i fallstudie 3-5 att:

- Sundsvall/Stockvik-Gavle: sjofartstransporten belastas med 100
procent av farledsavgiften och 100 procent av lotsavgiften.

- Kristinehamn-Goteborg: sjofartstransporten belastas endast med
35 procent av lotsavgiften.

- Vasteras-Sodertalje: sjofartstransporten belastas med 100
procent av farledsavgiften och med 68 procent av lotsavgiften.
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8.5 Resultatsammanstéllning av fallstudier 1-5
| Tabell 9 sammanstalls resultaten fran de genomforda fallstudierna 1-5

samt ett genomsnitt for de olika kostnadsposterna.

Tabell 9: Sammanstélining av respektive aggregerade poster i andel av total kostnadsbild

for respektive fallstudie, uttryckt i procent.

Kostnader/Fallstudie la 1b 2 3 4 5 Snitt
SDV | SDV | SDT | STV | KHM | VAS
GBG | RTM | TRV | GAV | GBG | SDT
Fartygsrelaterade o o o o o o o
Kostnader 37% | 57% | 44% | 46% | 37% | 28% | 42%
Hamnrelaterade 60% | 36% | 50% | 45% | 53% | 62% | 51%
kostnader
- Lasthamn 24% | 33% | 23% | 4% 14% | 27% | 21 %
- Omlastningshamn 36 % 3% 27% | 41% | 39% | 35% | 30 %
Infrastrukturella 39 70 6% 9% | 10% | 10% | 7%
kostnader
- Farledsavgifter 1% 2% 2% 1% 1% 1% 1%
- Lotsavgifter 2% 1% 4% 8 % 8 % 9 % 5%
- Kanal/Slussavgifter 4 % 1% 0% 2%

Sammanstéliningen ovan visar att de hamn- och hanteringsrelaterade
kostnaderna utgor den stérsta andelen av den totala kostnaden, i genomsnitt
drygt 50 procent. | synnerhet galler detta kostnaderna i omlastningshamnen,
som i samtliga inrikes relationer &r den enskilt storsta kostnadsposten, i

genomsnitt 30 procent.

Det &r i sammanhanget intressant att notera att kostnaden i

omlastningshamn i fallstudie 1b (Rotterdam) uppgar till endast 3 procent.
Noter att fallstudien avser vidare omlastning till transoceant tonnage.

En narmare genomgang av hur hamn- och hanteringskostnaderna fordelar
sig i de olika fallstudierna, indikerar att de olika hamnarna tar ut avgifter pa
mycket olika sétt. Det resulterar i att den andel av kostnaden som benamns
hanteringskostnad skiftar vasentligt mellan de olika hamnarna. | genomsnitt
for de fem fallstudierna uppgar andelen hanteringskostnad till knappt 50
procent av de hamnrelaterade kostnaderna, dock med en spridning fran 22
till 83 procent.

De direkt fartygsrelaterade kostnaderna utgor i genomsnitt omkring 40
procent av de totala kostnaderna i transportrelationen. Av de
fartygsrelaterade kostnaderna utgor kostnaden for bunker den storsta posten,
i genomsnitt 18 procent av de totala kostnaderna.
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De statliga avgifterna utgor i genomsnitt 7 procent av de totala kostnaderna.
Av dessa kostnader utgor lotsavgifter den storsta kostnadsposten.

Den fordelning av sjofartstransportens kostnader som beskrivs ovan foljer i
stort monstret av kostnader for de atta exempelresor med olika typer av
fartyg for vilka nod- och lankkostnader har berdknats med hjélp av ASEK-
varderingar (se kapitel 4.1).

Externa kostnader och internaliseringsgrad

Utover de rent foretagsekonomiska kostnader som har redovisats i
ovanstaende avsnitt, ger de olika transportupplaggen — utifran mixen av
trafikslag — i fallstudierna upphov till externa effekter. De externa effekterna
bestar av kostnader som paverkar 6vriga samhéallsmedborgare och bestar av
bland annat emissioner och paverkan pa infrastrukturen. Dessa effekter kan
internaliseras genom skatter och avgifter.

En uppskattning av de externa kostnaderna, samt andel icke internaliserad
kostnad, har gjorts for de olika fallstudierna (Figur 10). Kostnaderna som
har beréknats avser en envégstransport for de olika transportupplaggen, dar
samma godsmangd transporteras, uttryckt i ton.
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Figur 10: Sammanstallning av externa kostnader och internaliserad andel for respektive
fallstudie.
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Generellt visar ovanstaende resultat att lastbilstransport har en betydligt
hdgre extern kostnad an transport med sjofart. Samtidigt har
lastbilstransporten en hogre internaliserad kostnad och en hégre
internaliseringsgrad.

Fallstudie 1 visar att i en relation dar sjofarten har en betydligt langre
transportstracka sa ar den icke internaliserade kostnaden mellan sjofarten
och lastbilstransporten i princip likvérdig. Den totala externa kostnaden ar
dock betydligt lagre for sjofartsalternativet. Jarnvagsalternativet har klart
lagst extern kostnad, men samtidigt klart lagst internaliseringsgrad.

Fallstudie 2 visar att det langvéga sjofartsalternativet ger en klart lagre
extern kostnad och en klart lagre icke internaliserad kostnad. | och med att
lastbilstransporten utférs med tung lastbil utan slép blir &ven
internaliseringsgraden l&gre i lastbilsalternativet.

Fallstudierna 3-5 visar att for transportrelationer dér lika stort
transportarbete utfors medfor lastbilstransporten tre ganger sa hog extern
kostnad och dubbelt sa hdg icke internaliserad kostnad.

8.6 Effekter av Sjofartsverkets nya avgiftsmodell

Det finns i nulaget tre olika nivaer av Sjofartsverkets avgifter som bor
beaktas i sammanhanget:

- 2016 ars avgifter: baseras pa befintlig avgiftsmodell och
avgiftsniva.

- 2017 ars avgifter: baseras pa samma avgiftsmodell som ovan,
men med hojda lots- och farledsavgifter med 5 procent
respektive 8 procent. Hojningarna trader i kraft den 1 januari
2017,

- 2018 ars avgifter: baseras pa den nya beslutade avgiftsmodellen,
som trader i kraft den 1 januari 2018 (se kapitel 4.4).

For att exemplifiera effekterna av de olika avgiftsnivaerna har kostnaderna
for transportupplaggen i fallstudierna 1 och 2 sammanstallts och jamforts
(Tabell 11). Fallstudierna har kompletterats med ytterligare tva scenarier:

- Goteborg-Vanern, scenario 1: fartyget Eken pa resa fran
Goteborg genom Trollhatte kanal med last till Vanerhamn.
Returresa pa ballast fran Vanerhamn och ut till Europa.
Befélhavare utan lotsdispens.

- GOteborg Vanern, scenario 2: samma scenario Som ovan, men
med befélhavare som har lotsdispens pa Vanern.
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Scenarierna med Vanersjofarten avser enstaka resa och omfattas alltsa inte
av den avgiftsbefrielse som &r kopplat till anlépsfrekvensen.

Tabell 11: Sjofartsverkets lots- och farledsavgifter 2016-2018.
* Utan lotsdispens pa Vénern **Med lotsdispens pa Vanern.

Forandring

Transportrelation Frekvens Statliga avgifter per man 2016-2018

_ Anlop 2016 2017 2018

Sundsvall- .

Goteborg 4lmén 362723 385345 439534  +21%
Sundsvall- 4lmén 258619 276081 343534 +33 %
Rotterdam

Sodertdlje- 8/man 698154 739382 914325  +31%
Travemunde
Goteborg- 1 49460 52414 77552 457 %
Véanerhamn*
Goteborg- 1 35005 37787 65676  +87 %

Vanerhamn**

Jamforelserna visar tydligt att avgifterna for den héar typen av
transportuppldgg kommer att hojas kraftigt perioden 2016-2018.

Det bor i sammanhanget poangteras att den nya avgiftsmodellen ska vara
kostnadsneutral totalt satt. Viss sjofart far darmed ocksa sankta avgifter,
vilket bland annat galler tankfartyg, icke frekvent trafik och vissa
passagerarfartyg. Sa gott som alla fartyg som har haft NOx-rabatt i den
tidigare avgiftsmodellen drabbas emellertid av avgiftshojningar.
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9 Persontransporter pa vatten

Den vattenburna kollektivtrafiken befinner sig idag i minoritet oavsett
sammanhang. Inom sjofarten utgor kollektivtrafiken endast en marginell
andel och den &r knappt mérkbar bland évrig kollektivtrafik, som buss och
sparvag. Den vattenburna kollektivtrafikens nuvarande laga andel tycks vara
skal till att fragan kontinuerligt och genomgaende prioriteras lagre, vilket i
sin tur skapar en risk att samhaéllets resurser inte utnyttjas optimalt.

Att resa pa vattnet ar inte pa nagot satt ett sjalvandamal, men vattenvéagen
bor utnyttjas dar det ar relevant och hallbart. Det galler exempelvis dar
vattenvégen kan tillfora kapacitet och tillganglighet eller dar den kan gora
staden och transportsystemet mindre sarbart - som genvag, alternativ,
avlastning eller komplement.

9.1 Omvarlden

En omvaérldsanalys visar att manga stader vid vatten arbetar med att
utveckla tillgangligheten med hjélp av vattenvdgarna. | New York har
systemet nyligen byggts ut och har numer god anslutning till
kollektivtrafiken i 6vrigt. | marknadsforingen vill man forma bilister att
lamna bilen for att bade spara tid, kunna utnyttja restiden och spara pengar.
For det senare hanvisar man till parkeringskostnaden och inte till brénsle-
och investeringskostnaderna, som kanske &r ett vanligare forhallningssatt
bland resenarerna. Aven Hamburg har integrerat batlinjerna med resten av
kollektivtrafiken, genom bland annat biljettsystemet. System med linjer ser
vi ocksa i exempelvis Rotterdam och Brisbane.

Den tekniska utvecklingen i andra lander fokuserar framst pa
bransle/energibarare och framdrivningssystem.

9.2 Fallstudie Ockero-Goteborg

Denna fallstudie belyser forutsattningarna att — som en helt annan typ av
I6sning — trafikera strackan Ocker6-Goteborg med personfirja. Bakgrunden
ar en tidigare genomford atgardsvalsstudie som behandlar trafiksituationen
pa vag 155 (Hjuviksvagen), som forbinder Ockerd kommun med fastlandet
via vagfarjeleden Honoleden. Trafiksituationen har under manga ar varit
otillfredsstallande och tankbara langsiktiga l6sningar som utretts &r bland
annat en fast broforbindelse och en utbyggnad av kollektivkorféltet.

Inom ramen for projektet har bland annat méjliga rutter, mojliga farjetyper
och resenérsunderlag studerats. Vidare har en oversiktlig
kostnadsuppskattning for att bedriva trafik med snabbpersonférja tagits
fram.
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Fallstudien ar ett tydligt exempel pa nér det kravs samverkan mellan
Trafikverket, kommuner, kommunalférbund, regionala planuppréttare,
kollektivtrafikmyndighet och det lanstrafikforetag som planerar och
upphandlar trafiken. Nyttor och kostnader av olika karaktér (daribland
infrastrukturinvesteringar, mojlighet till exploatering, trafiksituation pa vag,
kollektivtrafikandel- och utbud samt kostnader for att bedriva trafik)
intraffar pa olika satt for olika aktorer beroende pa vilken I6sning som
studeras. Studien visar samtidigt att den framsta begrénsningen for att
realisera trafik med personfarja ar de rent juridiska mojligheterna for
berdrda aktorer att samverka.

Den fortsatta ambitionen ar att i ett demonstrationsprojekt, som bedrivs
gemensamt mellan aktorerna, fa prova och utvérdera effekterna av trafik
med personfarja pa den aktuella strackan.

9.3 Vad kravs for utékad kollektivtrafik pa vatten?

Vattenvagen kan skapa genvégar och attraktivitet i staden, for bade
resenarer, cyklister, besokande/turister och boende. Den kan ocksa utgdra en
mojlighet for att 6ka framkomligheten i underhalls- och byggskeden. Fragan
om vattenvagarna maste dock komma in i tidiga skeden i 6versiktsplanering,
utvecklingsprogram, inriktnings- och atgardsplanering,
trafikforsorjningsprogram samt atgardsvalsstudier. Kunskapen om de olika
trafikslagens forutsattningar behdver synliggéras for att kunna gora
rattvisande jamforelser i planeringen. Planeringsunderlag och kvalitet av
indata for vattenvéagarna behdver utvecklas.

Manga aktorer ar involverade i stadsutveckling, planering och trafikering,
vilket staller krav pa utvecklad samverkan. Ett viktigt samverkansomrade &r
noderna, det vill sdga bytespunkterna. Urbaniseringen och den snabba
bebyggelseutvecklingen innebér stora utvecklingsmajligheter for
vattenvagarna, men medfor ocksa en stor risk for att bra lagen for battrafik
byggs bort. Sjonara lagen kan dock innebéara bade ett attraktivt boende och
god tillganglighet.

Fartygen behdver miljoanpassas for att klara omstallning till en
fossiloberoende och pa sikt fossilfri fordonsflotta. Samtidigt behdver de
lagre, indirekta utslappen som infrastrukturen pa vatten generar beaktas i det
totala miljoavtrycket. Béttre fartygs- och kajlosningar behovs for att klara en
smidig pa- och avstigning. Lattare och mer energieffektiva fartyg behdver
utvecklas och regelverken behdver bli mer funktionsbaserade.

Fartyg har betydligt langre teknisk och ekonomisk livslangd &n buss. For att
skapa réatt forutsattningar for att investera i modern teknik i skrov och
framdrivning maste darfor planering och kalkylering vara langsiktig. Det
kan till exempel handla om att satta langre avtalsperioder vid upphandlingar
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av kollektivtrafik eller att upphandlande myndighet pa annat satt ar med och
delar pa den finansiella risken. Det finns idag exempelvis fastighetsholag
som delfinansierar privata batlinjer.

Budskapet i korthet
e Sjofart bor beaktas i tidiga planeringsskeden for att kunna anvandas
som genvég, alternativ, avlastning eller komplement.

e Planeringsunderlag och indata behtver utvecklas.
e Samverkan behover forbattras (inklusive de juridiska mojligheterna).
e Strategiska kajldgen behover sakras.

e Losningar for fartyg, kajer, brénsle och energieffektivitet behover
utvecklas med helhetssyn och for att stimulera mer attraktiva
I6sningar behdver den upphandlande parten vara beredd att ta en
storre del av den finansiella risken vid realisering.

e Potentialen behdver testas och utvérderas i demo-projekt.
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10  Analys och atgardsforslag i korthet

| detta kapitel redovisas analysen av insamlade fakta och genomférda
studier samt i kortfattad version forslag till atgarder som kan stimulera en
overflyttning av gods fran land- till sjotransporter. Atgardsforslagen i sin
helhet aterfinns i kapitel 12 och 13, dar ocksa hinder, ekonomiska
konsekvenser och effekter av atgarderna beskrivs dversiktligt.

10.1 Inlands-, kust- och narsjofart som ett koncept

Inlands- kust- och narsjofart bor ses som en gemensam resurs som pa olika
satt kan bidra till att flytta 6ver gods fran land- till sjétransporter.
Maojligheten till konkurrenskraftiga férutsattningar ska inte vara beroende av
fartygets typ, storlek eller certifikat, utan bor istéllet utga fran den nytta det
kan tillféra transportsystemet som helhet. Eventuella dtgarder behdver inte
vara regelverksberoende, utan bor istallet knyta an till de
trafikslagsovergripande effekter de kan forvantas fa. | det ena fallet skulle
malet kunna vara att avlasta vagnatet och minska trangseln lokalt, medan
det i andra fallet skulle kunna vara att reducera koldioxidutslapp globalt.
Inlands-, kust- och narsjofart har olika styrkor och méjligheter och bor
kunna verka under likvardiga villkor i det omrade dar de har storst potential.

Regelverkens utformning

Kraven pa fartygen behdver inte alltid specificeras pa detaljniva utan skulle
istallet kunna formuleras utifran ett mer funktionellt perspektiv, det vill saga
fokusera mer pa vad som ska uppnas snarare an hur det ska ske.
Transportstyrelsens pagaende arbete med att utreda och infora ett mer
funktionsbaserat regelverk ar helt i linje med dessa tankar, men en del
fragetecken kvarstar. Det galler bland annat utformningen av ett eventuellt
framtida regelverk for lotsning. En logisk fortsattning vore att lata det
funktionsbaserade forhallningssattet i mojligaste man genomsyra
regelverken generellt, utan att for den skull gora avkall pa sékerheten.

En svaghet med nuvarande funktionsbaserade forhallningsétt ar att det
endast galler svenskflaggade fartyg i nationell trafik. Ur ett
helhetsperspektiv vore det dnskvart att vidga omfattningen, &ven om det rent
regelmassigt kan vara svart att genomfora. Den pagaende beredningen pa
Naringsdepartementet gallande barboat-chartrade fartygs moéjligheter att
tillampa nationella regler kan dock komma att 6ppna upp vissa mojligheter
aven for fartyg med utlandskt flagg.
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Atgardsforslag i korthet
e Fortsatt att — med utgangspunkt fran pagaende arbete pa
Transportstyrelsen — utreda mojligheterna att infora
funktionsbaserade regelverk inom andra omraden, t.ex. lotsning.
e Klargor mojligheterna att tilldmpa nationella, funktionsanpassade
regler for utlandsflaggade fartyg (t.ex. fartyg under bareboat
charter).

10.2 Godspotential

De storsta inkorsportarna for svensk utrikeshandel ar hamnarna i Skane och
pa vastkusten. Darifran sker langvaga véag- och jarnvagstransporter till och
fran produktions-, distributions och konsumtionsintensiva omraden runt om
i landet. Distribution sker framst fran centrallager i Syd- och Mellansverige.
De tydligaste straken for langvaga lastbilstransporter finns mellan Skane
och Stockholm/Mélardalen samt Goteborg och Stockholm/Malardalen.
Langvéga jarnvagstransporter forekommer fran exempelvis Malmé och
Goteborg till orter runt Mélardalen och langs norrlandskusten.

Det finns potential for dverflyttning fran langvaga jarnvagstransporter och
lastbilstransporter till sjofart. Det finns dven potential for verflyttning fran
mer kortvéga lastbilstransporter, kanske framst riktade mot
storstadsomradena Stockholm och Goteborg. Potential finns i praktiken
inom alla godsslag. Sjofarten har emellertid sin komparativa fordel nar
transportkoparen efterfragar hog kapacitet per sandning, samtidigt som
transporttid och frekvens inte &r styrande.

Potential for inlandssjofart

Sjofart med inlandssjofart forutsatter att avsandare och mottagare finns i
naromradet till de hamnar som &r lokaliserade i de vattenomraden som ar
klassade som inre vattenvégar. Detta innebér att antalet mojliga
transportrelationer ar begransat till ett relativt litet geografiskt omrade.
Vidare kommer transportkedjan ofta att krava for- och/eller eftertransport
samt ett till tva tillkommande omlastningsmoment. Transportavstandet for
sjofartstransporter med inlandssjofart ar relativt kort, i praktiken inte 6ver
250 km (Kristinehamn-Goteborg). Det &r darmed klart inom det avstand dar
lastbilen &r konkurrenskraftig.

Transportrelationer med inlandssjéfart kannetecknas — till skillnad fran
traditionell kust- och nérsjofart — av hog frekvens och mindre skala. For att
vara konkurrenskraftig inom detta segment maste omlastningsmomentet
vara sa kostnads- och tidseffektivt som majligt. Detta kraver i sin tur mycket
kostnadseffektiva hamnar och reducerade hamn- och stuveriavgifter.
Dessutom kravs sannolikt helt eller delvis undantag fran statliga avgifter,
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atminstone under etableringsfasen. Sannolikt kravs dven fartyg som ar
optimerade till sin kapacitet, ar flexibelt utformade sa att olika laster kan
hanteras och gérna har utrustning for egenhantering.

Potentiella relationer med inlandssjofart kan vara:

- Transport av tyngre och skrymmande byggmaterial, sten och grus,
massor, avfall och atervinningsmaterial till och fran Stockholm och
Goteborg.

- Transport av exempelvis flis till forbranningsanlaggningar omkring
Mélaren och Vanern samt i Géteborg.

- Containertransport fran exempelvis Vasteras och Sodertalje till ett
framtida Norvik respektive fran Vanern och Gota alv till och fran
Goteborgs hamn.

Potentialen for inlandssjofart ar, sett till inrikes utfort transportarbete, 1ag.
Resultaten fran genomforda modellkorningar i Samgods indikerar att
potentialen forblir lag dven med slopade statliga avgifter och minskade
kostnaderna i hamn. Bada faktorerna som genererar transportarbete (avstand
och godsmangd) ar relativt sma i relationer med inlandssjcfart.

Trots den laga paverkan pa det totala inrikes transportarbetet finns det anda
en potentiell nytta med utokad inlandssj6fart. En inlandspram som
transporterar 1 000 ton grus eller sten motsvarar till exempel omkring 60-70
lastbilstransporter pa vag. En enstaka sjotransport kan alltsa avlasta vagnatet
vasentlig och dérmed bidra till att minska lastbilstransporterna, trangseln
och de negativ buller- och miljoeffekterna framst i storstadsregionerna. Inte
minst &r inlandssjofart en tankbar 16sning pa de problem som redan idag
finns pa vagsidan inom vissa omraden, till exempel i Malardalen.

Atgardsforslag i korthet

e Utred mojligheterna att utvidga IVVV-zonerna, i syfte att forbattra
upptagningsomradet for IVV-certifierade fartyg.

e Overvag tidsbegransade stod och subventioner for att minska
troskeleffekterna vid etablering av ny trafik som kan avlasta
landinfrastrukturen.

e Utveckla sérskilda lasthanteringslosningar med méjlighet till
enklare hantering och som tillater fartygens besattningar att sjalva
utfora stuveriarbete.

e Se dver forutsattningarna for att utforma prismodeller i hamnarna
som stimulerar en Gverflyttning av gods fran land- till
sjOtransporter.

Potential for utdkad kust- och narsjofart
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Utifran ett transportarbetesperspektiv har utokad kustsjofart och narsjofart
med koppling till andra nordiska och europeiska hamnar inom SECA-
omradet klart stérre potential. Det géller dock i forsta hand inte transport
mellan nationella hamnar, utan snarare i relationer dar antingen avsandare
eller mottagare ligger utanfor Sveriges granser. Traditionell kustsjofart, det
vill sdga trafik mellan nationella hamnar, innebdr i det avseendet en alltfor
stor begransning for att kunna utgoéra ett konkurrenskraftigt alternativ till
vag och jarnvdg. Nationella bulktransporter i flytande och fast form sker
redan idag och denna marknad ar sannolikt relativt mattad.

Modellkdrningarna i Samgods indikerar att transportarbetet med sjofart
mellan Sverige och hamnar i Nord- och Ostersjéomradena uppgar till
omkring 35 procent av det totala transportarbetet. Genom slopade
farledsavgifter skulle transportarbetet 6ka med 3 procent och med slopade
lotsavgifter med 1 procent. Om det vore mojligt att reducera kostnaderna
och omlastningstiderna i hamnarna med 10 procent skulle det kunna
innebdra ett Okat transportarbete med sjofart i Sverige med omkring 10
procent.

Omlastningsmomentet &r dven i dessa relationer mycket kostnadsdrivande
och aven de statliga avgifterna utgor — i férhallande till vinstmarginal — en
viktig del av den totala transportkostnaden. Vidare géller for dessa relationer
den mer traditionella komparativa fordelen for sjofarten — stor volym per
sandning. Vidare galler aven hér att sjofarten har en svar
konkurrenssituation gentemot vag- och jarnvagstransporter. Kraven pa
ledtid och frekvens ar svara att motsvara for sjofarten. Vidare har i
synnerhet lastbilstransporter en stor komparativ fordel i att genom en
flexibel forflyttning av transportresurser (trianguleringen) kunna optimera
sin verksambhet.

Ett 6kat utbud av sjofartsupplégg for container eller annat enhetsberett gods
kan oppna upp sjofarten for fler transportkopare, som inte efterfragar
sjofartens stora skala men som kan acceptera en relativt lag frekvens och
lang transporttid. 1 vissa fall kan sjofartens hoga tillforlitlighet uppvéaga den
langre transporttiden.

For att kunna realisera uttkad containertransport kravs det att
containerdepaer utvecklas i befintliga containerhamnar. Da kan dven
hamnen utveckla sin verksamhet med att tillfora ett storre vérde i
transportkedjan. Samtidigt ar det kostsamt att investera i utrustning for
containerhantering, vilket talar for storskalighet. Aven obalanser i
godsflodena (det vill saga skillnader mellan inkommande och utgaende
floden) forsvarar for ett flertal hamnar att bygga upp containerverksamheter.
Det handlar om hamnens geografiska placering i relation till konsumtions-
och/eller produktionsomraden och mdjligheten att uppna en tillracklig
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godsvolym i bada riktningar. Redan idag syns tydliga obalanser for flera
hamnar med containerhantering. Langs Norrlandskusten finns exempelvis
ett underskott av importlaster, vilket gér att tomcontainers maste
positioneras till hamnarna.

For att gora kust- och nérsjofart konkurrenskraftig prisméssigt kravs mycket
kostnadseffektiv hantering i hamn och sannolikt reducerade hamn- och
stuveriavgifter. Dessutom kravs formodligen atgéarder dven fran statens sida,
genom till exempel tillfalligt reducerade statliga avgifter eller annan form av
stod. Statens majligheter att stimulera vissa verksamheter ar dock i viss man
begransad av EU:s regler om statsstéd och konkurrensbegrénsning.

Sjofartsverket har fattat beslut om en ny avgiftsmodell som i manga fall
innebdr hogre avgifter for den frekventa inlands, kust- och nérsjéfarten. Viss
sjofart far emellertid ocksa sankta avgifter, bland annat tankfartyg, icke
frekvent trafik och vissa passagerarfartyg. Dessa segment saknar dock en
tydlig konkurrensyta mot landtransporter och har en begrénsad potential fér
att flytta 6ver gods fran land- till sjétransporter.

Den nya avgiftsmodellen utgar fran de forutsattningar som géller idag och
beror sjofarten i stort. Grundtanken har varit att skapa en sa enkel, rattvis
och transparent modell som mdjligt dér kostnaderna lattare kan forutses. |
den nya modellen debiteras alla fartygstyper pa samma grunder och
undantag och avgiftsreduktioner har minskats eller tagits bort. Avgifterna
baseras i storre utstrackning pa fartygets storlek och en mindre andel pa
godset. Dessutom kommer fler anlop per manad att avgiftsbelaggas.
Modellen, som totalt sett ska vara kostnadsneutral, inkluderar aven
miljostyrmedel som syftar till att minska miljopaverkan fran sjofarten.

Sannolikt kommer den nya avgiftsmodellen ha en negativ inverkan pa
befintlig inlands-, kust- och nérsjofart, inte minst nar det géller sjéfarten till
och fran Vanern. Férandringarna ska ses mot bakgrund av att nuvarande
rabatter inte gett de positiva effekter som forvantades nar de infordes.
Sjofarten pa Vanern till exempel, har sedan 2003 varit rabatterad med 65
procent av lotsningsavgifterna, men de sjoburna godsvolymerna har trots det
inte 6kat under denna period.

Den nya avgiftsmodellen trader i kraft den 1 januari 2018, forutsatt att den
godkanns av EU-kommissionen.
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Atgardsforslag i korthet

e Overvag tidsbegransade stod och subventioner for att minska
troskeleffekterna vid etablering av ny trafik som kan avlasta
landinfrastrukturen.

e Utveckla attraktiva transportupplédgg och férenkla for varuégare
att kopa sj6transporter.

e Gor en fordjupad konsekvensanalys av Sjofartsverkets foreslagna
avgiftsmodell och undersok vilka effekter den far pa befintlig och
ny inlands- kust- och narsjofart och hur godsflodena paverkas.

10.3 Hamnarnas roll, funktion och tillganglighet

Det finns tillganglig kapacitet i farleder, slussar och hamnar for att kunna
hantera vasentligt storre sjofartsvolymer &n idag. Hamnarna, totalt 146 till
antalet, ar val utspridda langs kusten och i farbara insjoar. Av dessa ar
omkring 50 hamnar utpekade som riksintressen. | de allra flesta fall &r dven
landanslutningarna till hamnarna tillrackliga.

Hamnens roll i transportkedjan ar att mojliggéra omlastning mellan sjofart
samt mellan sjofart och landtransport. Det &r dock stor skillnad olika typer
av hamnar, i termer av bland annat:

- storlek

- specialiseringsgrad, till exempel olja, container, roro, bulk och
kombiverksamhet

- upptagningsomrade och konkurrenssituation

Hamnverksamhet forknippas generellt med skalekonomi, vilket innebar att
tillrackliga volymer &r viktigt. Generellt finns en utveckling mot storre
fartyg, vilket i sin tur driver en utveckling mot ett mindre antal storre
hamnar. Ett stérre feeder-fartyg &r till exempel endast marginellt dyrare att
driva an ett mindre och kostnaderna per lastat ton blir betydligt l1&gre,
forutsatt att fyllnadsgraden ar samma. FOr att kunna bygga logistikkoncept
och tjansteutbud kravs darfor ofta ett storre upptagningsomrade for att
kunna skapa ett tillrackligt godsunderlag. Forutsattningarna for mindre
hamnar ar i det avseendet begransat.

Prissattning i hamn

De fallstudier som genomforts visar entydigt pa att kostnaderna i
omlastningsmomentet, det vill séga i hamnen, utgér en mycket betydande
andel av den totala kostnaden for sjtransporten.
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I de fem fallstudierna utgér de hamn- och hanteringsrelaterade kostnaderna
den storsta andelen av den totala kostnaden, i genomsnitt drygt 50 procent
(se kapitel 8). De direkt fartygsrelaterade kostnaderna utgér i genomsnitt
omkring 40 procent av de totala kostnaderna i transportrelationen och de
statliga avgifterna i genomsnitt 7 procent.

Den fordelning av sjofartstransportens kostnader som beskrivs ovan foljer i
stort monstret av kostnader for de atta exempelresor med olika typer av
fartyg for vilka nod- och lankkostnader har berdknats med hjélp av ASEK-
varderingar (se kapitel 4).

Kostnaderna i hamn paverkar tydligt konkurrenskraften for sjofartsuppléagg,
sarskilt for transportkdpare med mindre godsvolymer och for
transportupplagg over korta avstand. Kostnadsbilden kan till stora delar
forklaras av i huvudsak fyra faktorer:

1. De allmdnna hamnarna é&r till dvervagande del kommunal&gda och
prissattningen styrs till viss del av kommunala intressen.

2. Manga hamnar verkar i geografiska monopol, vilket innebér att
verksamheten i vissa fall inte &r konkurrensutsatta fullt ut av andra
hamnar pa grund av att valmojligheterna &r begransade.

3. Manga hamnar i Sverige hanterar en godsvolym som ligger langt
under sin egentliga kapacitet. Antalet anlop i dessa hamnar &r relativt
fa, i vissa fall endast nagot enstaka anlop per vecka. Samtidigt har
manga hamnar en stor och kostsam anlaggning, i form av
infrastruktur och lasthanteringsutrustning. Detta leder till ett lagt
resursutnyttjande av bade anlaggning och personal. Dessutom finns
ofta krav fran dgaren pa avkastning pa investerat kapital i
hamnanl&ggningen, till exempel i kajer och lasthanteringsutrustning.

4. En stor andel av hamnverksamhetens kostnader &r
personalrelaterade. | grunden paverkas dessa kostnader av
kollektivavtalens utformning, som utifran transportkoparens
perspektiv i viss man kan vara otidsenliga. Det handlar bland annat
om brist pa flexibilitet kopplat till hoga ersattningar utanfor ordinarie
arbetstid.

De fackliga organisationerna har generellt en mycket stark
forhandlingsposition, bland annat pa grund av att en stor andel av svensk
utrikeshandel sker med sjofart. Industrin &r beroende av att hamnarna
fungerar och &r kanslig for storningar i leveranskedjan. Konflikter drabbar i
hogre grad direkt varuagarna snarare an hamnbolaget.

Relationer mellan olika fackférbund kan dven vara ett hinder for
effektiviseringar och rationaliseringar i hamnverksamheten. Det kan handla
om mojligheten att med storre flexibilitet kunna anvéanda personal for flera
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olika arbetsmoment, till exempel truckning av gods dver grénssnittet mellan
hamnen och narliggande verksamheter.

Lagre prissattning i hamn ar en nyckelfraga

En viktig faktor for att 6ka konkurrenskraften for transport med sjofart ar att
minska kostnaderna i hamn. | detta har hamndgaren — oftast kommunen — en
viktig roll.

Hamnen férvéntas att som kommunalt bolag leverera ett 6verskott till
agaren. Kommunen &r oftast infrastrukturégare i den kommunala hamnen,
en verksamhet som fordrar stora ytor och omfattande infrastruktur och
lasthanteringsutrustning. Samtidigt bor det understrykas att en stor del av
kostnaderna i hamnen &r kopplade till stuveriverksamheten.

Hamnagaren har genom hamnbolaget en viss radighet att paverka
prisnivaerna i hamnen och utifran affarsplaner styra verksamheten i 6nskad
inriktning mot 6kade volymer 6ver kaj. Priset per anlop och for
godshantering kan, med bibehallen kostnadsmassa, reduceras genom ett
storre antal anldp och en storre godsvolym. Vidare kan den grundldggande
lasthanteringen kompletteras med ett storre och mer véardeskapande
tjansteutbud. Det for sjofarten ogynnsamma konkurrenslaget stoder inte en
sadan utveckling och situationen kan betecknas som ett moment 22.

Hamné&garen kan &ven genom prismassiga incitament forsoka att attrahera
okad sjotrafik. Det finns enstaka exempel pa atgarder som syftar till att
genom rabattering stimulera inlandssjéfarten, men sa lange det inte finns
nagra IV V-certifierad fartyg i Sverige kommer de positiva effekterna att
utebli.

Kommunala hamnégare bor i 6kad utstrackning se éver vad som ar det
overgripande syftet med hamnen. Huvudfragan ar huruvida det ar
hamnverksamheten i sig som ska generera kommunala intakter, eller om
hamnen snarare ska betraktas som en viktig tjansteleverantor for att erbjuda
logistiklosningar till det lokala, regionala och — i vissa fall — nationella
naringslivet. Utveckling bor ske for att fa ett battre resursutnyttjande av
bade anldggningen och personalresurserna.

Det kan vidare vara intressant att studera strategi och affarsmodell for
kommunala satsningar dér kombiterminalverksamhet har etablerats. | dessa
fall galler att kommunen i flertalet fall &ger marken och hel- eller delager
infrastrukturen, medan det generellt &r en privat operatér som skéter sjélva
terminaldriften.
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Statlig hamnpolitik

Sverige saknar en nationell hamn- och godsstrategi samt en statlig
hamnpolitik som gynnar hela landets transportsystem. Syftet med en strategi
vore att kunna prioritera statliga investeringar och sammantaget battre
hushalla med statliga och kommunala medel. Den befintliga kommunala
hamnpolitiken kan betecknas som ett lokalt sarintresse. | dagslaget leder
prissattningen i hamnarna oftast inte mot de dvergripande politiska malen.

Enklare hamnar for smasjofart”

For att kunna uppna konkurrenskraftiga upplagg med smaskalig sjofart,
daribland inlandssj6fart, behdver utbudet av enkla hamnar/lastageplatser
Oka. Dessa hamnar karaktariseras bland annat av hog tillganglighet och att
lossning och lastning kan ske genom egenhantering.

Enkla hamnar for den smaskaliga sjofarten finns redan idag, eller kan med
relativt sma investeringar iordningsstéllas. Aven mobila anlaggningar kan
komma ifraga. Detta galler dven i storstadsregionerna, i syfte att battre
kunna utnyttja de urbana vattenvdgarna. Samtidigt finns en risk att — som en
del av stadsutveckling — strategiskt placerade kajldgen byggs bort. Behovet
av att sakerstalla strategiska kajlagen bor darfor hanteras i stddernas
langsiktiga planering.

Vidare bor dven den byrakratiska processen for mindre hamnar ses over. |
dagslaget géller att hamnar som trafikeras av fartyg med en bruttodréktighet
av 1350 eller mer ar tillstandspliktiga enligt miljobalken. Mattet ar trubbigt
och otidsenligt och andra beddmningsgrunder bor dvervégas. Ett
helhetsperspektiv bor efterstravas, vilket i synnerhet galler i samband med
transportbehov av mer tillfallig karaktér.

Atgardsforslag i korthet

e Se Over forutsattningarna att battre kunna anpassa arbetsavtalen
efter hamnarnas behov.

e Se dver mojligheterna att utforma en prismodell i hamnarna som
stimulerar en dverflyttning av gods fran land- till sjétransporter.

e Utarbeta en strategi for 6verféring av gods fran land- till
sjotransporter, som tydliggor statens ambitioner med hamnarna.

e Sikra strategiska kajlagen for smasjofart.

e Se Gver bedomningsgrunderna for tillstandsplikt for
hamnverksamhet och mojligheterna till férenklat forfarande.
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10.4  Samhéllsekonomiska verktyg, styrmedel och beslutsunderlag

Att transportera gods med sjofart ar mer energieffektivt och ger lagre
externa effekter jamfort med att transportera gods med lastbil. De i
utredningen genomforda fallstudierna indikerar att for transportrelationer
dar lika stort transportarbete utfors, innebar lastbilstransporten en tre ganger
sa hog extern kostnad och en dubbelt sa hog icke internaliserad kostnad.

Enligt Trafikanalys berdakningar uppgar utslappen av koldioxid for sjofart
per tonkilometer till i genomsnitt till 40 procent av utsléappen for lastbil. Att
flytta 6ver godstransporter fran lastbil till sjofart skulle darmed kunna vara
ett satt att nd ett mer energieffektivt samhalle. For att na dit kravs bade
samhéllsekonomiska verktyg, planering och styrmedel som tydliggor nyttan
av en overflyttning.

Miljomal

Enligt miljéberedningens forslag ska klimatutslappen fran transportsektorn
minska med 70 procent mellan 2010 och 2030. Majoriteten av de externa
effekterna for trafiken pa svenskt territorium kommer inom nagra ar att vara
fullt internaliserade for alla trafikslag. Trots det kommer Sverige, med de
styrmedel som finns idag, inte att kunna na de uppsatta malen for att minska
utslappen av fossila vaxthusgaser. De varderingar, metoder, modeller och

styrmedel som finns idag behover darfor ses dver och anpassas for att na de
nya malen.

For att na ett fossilfritt transportsystem kravs satsningar och ett nytt satt att
planera infrastrukturen pa, som mojliggor fossilfria transporter dven inom
sjofart. Sett till hur de statliga investeringsmedlen &r fordelade sa ar det, ur
ett rattviseperspektiv, heller inte ologiskt att det tillférs mer resurser till
sjofarten. | Trafikverkets nationella plan ar exempelvis endast 1,1 av totalt
522 miljarder av anslagen for drift, underhall och investeringar planerade att
satsas pa sjofartsprojekt. Det motsvarar 0,2 procent av de totala anslagen.
Aven satsningar pa forskning och innovation inom sjéfart anslas mindre
medel &n 6vriga trafikslag.

Styrmedel och subventioner

Vid anvéandning av styrmedel och subventioner bér effekterna av
satsningarna varderas noggrant, det vill sdga det bor tydliggoras vem i
transportkedjan som tjanar pa en kostnadssankning respektive forlorar pa en
kostnadshojning. Om en aktor, till exempel Sjofartsverket, sanker sina priser
eller avgifter ar det inte sjalvklart att kostnadsséankningen tillfaller
transportkoparen fullt ut. Samma forhallande galler for kostnadsokningar
som beror pa till exempel forandrade regelverk, det vill saga den
tillkommande kostnaden fors inte helt dver pa transportkoparen.
Kostnadsforandringar tenderar att fordelas mellan aktorerna och det &r den
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aktor som har starkast marknadsmakt som har storst mojlighet att antingen
tillgodogora sig en kostnadssankning eller fora éver en kostnadshojning pa
andra aktorer.

Inom ramen for Sjofartsverkets nuvarande finansieringsmodell &r det inte
mojligt att utveckla tillrackliga ekonomiska incitament som stimulerar till
nddvandiga klimatinvesteringar inom sjofartsnaringen och som framjar ett
storre utnyttjande av sjofartens potential. En kraftig differentiering med
nuvarande forutsattningar innebar sannolikt hdjda avgifter for de som inte
vidtar atgarder. Det i sin tur riskerar att leda till en omvand 6verflyttning,
det vill saga att gods flyttar fran sjo- till landtransporter.

Beslutsunderlag

For att undvika effekter som motverkar de 6vergripande politiska malen bor
betydelsen av en fungerande inlands-, kust- och néarsjofart varderas vid alla
statliga investeringar med koppling till inrikes transporter. Atgarder for
exempelvis farjetrafiken i Skane gynnar trailertransporter pa vag fran
Sydsverige och upp till Mélardalen, vilket i sin tur motverkar en
overflyttning av gods fran vag till sjo. Detsamma galler nar kommuner
beslutar om att exploatera tidigare kajlagen till forman for bostadsbyggande
eller nér staten investerar i vagnatet mellan orter dér sjofarten kan vara ett
alternativ. Investeringarna behdver nddvandigtvis inte vara fel, men vardet
av inlands-, kust- och narsjofart som alternativ bor beaktas. Motsvarande
trafikslagsovergripande vérdering bér dven goras vid investeringar som
riktar sig till sj6farten, det vill sdga for att visa hur transportsystemet i stort
paverkas av investeringen.

Atgardsforslag i korthet

e Utveckla verktyg for beddmning och vérdering av utdkad sjofart,
som kan anvéndas som stdd vid beslut om statliga investeringar i
infrastruktur.

e Se Over hur miljo- och klimatpaverkan varderas i de
samhéllsekonomiska modellerna och revidera styrmedlen vid
behov.

e Se Over forutsattningarna for att skapa effektiva styrmedel inom
ramen for Sjofartsverkets avgifter. Overvig en 6kad
anslagsfinansiering.
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10.5 Aktorskartan

I kontakterna med svensk sjofartsnéring framkommer en bild av att
branschen ar generellt sett n6jd med myndigheternas arbete. | vissa fall
anser man dock att det inom myndigheterna rader en bristande kunskap om
de forutsattningar som branschen verkar under och att dialogen med
naringen emellanat brister.

Naringen upplever ocksa en avsaknad av samordning och samverkan, saval
myndigheterna emellan som mellan departement och myndigheter.
Myndigheterna agerar utifran sina givna uppdrag och instruktioner, men
saknar en @vergripande strategi att vaga beslut emot. Sett till de
overgripande politiska malen riskerar myndigheternas samlade agerande att
i viss man bli kontraproduktivt.

Sjofartsnaringen har genom Sjofartsforum pa senare ar tagit ett flertal
initiativ till att utveckla och forbattra forutsattningarna for svensk sjofart

och stimulera en 6verflyttning av gods fran vag till sjo. For transportkdparna
ar det dock inget sjalvandamal att transportera gods med fartyg och de tar
heller ingen aktiv roll till att i stOrre utstrdckning anvanda sj0transporter,
atminstone inte sa lange det saknas attraktiva, alternativa
transporterbjudanden. Marknadsbehoven hos transportképarna behdver
noggrannare kartldggas for att battre kunna utveckla attraktiva
transportupplédgg och matcha det faktiska behovet.

Det &r uppenbart att inblandade aktorer gor sitt basta for att underlatta for
sjofarten, men det kan samtidigt konstateras att det inte réckt till. Det krévs
en fordjupad samverkan mellan offentliga och privata aktorer och en tydlig
gemensam agenda for att forma alla inblandade aktorer att dra at samma
hall.

Atgardsforslag i korthet

e Utarbeta en nationell strategi for 6verforing av gods fran land- till
sjotransporter, som tydliggor statens ambitioner.

e Skapa en handlingsplan med tidslinje, som inkluderar styrmedel
och mal for dverflyttning.

e Tillsatt en nationell samordnare som koordinerar myndigheter och
ovriga aktorer och verkstéller handlingsplanen.

e Stérk kunskapen om sjofartens férutsattningar och
godstransportsystemet som helhet hos nyckelpersoner inom
myndigheterna och 6ka samverkan med ndringen.
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10.6 Persontransporter pa vatten

Urbanisering och kraftig befolkningstillvéxt leder till behov av nya
bostader, som i sin tur staller krav pa tillganglighet, nya resvagar och
forandrad infrastruktur. En hogre belastning i trafiken orsakar
framkomlighetsproblem och kapacitetsbrister i transportsystemet.
Vattenvagen utgor en delvis fardig infrastruktur och en resurs som idag
utnyttjas daligt. Att resa via vattnet ar inte pa nagot sétt ett sjalvandamal,
men vattenvagen bor utnyttjas dar den &r relevant och hallbar. Vattenvagen
kan skapa genvéagar och attraktivitet i staden, for bade resenarer, cyklister,
besdkande/turister och boende.

Persontransporter till sjoss — en liten fraga som behover synliggoras

Den vattenburna kollektivtrafikens nuvarande laga andel tycks vara skal till
att fragan kontinuerligt och genomgaende prioriteras lagre. Det i sin tur
riskerar att leda till att samhallets resurser inte utnyttjas optimalt. For att
fragan om vattenvagarnas potential ska komma upp till diskussion maste
den komma in i tidiga skeden, det vill sdga i inriktningsplanering,
systemanalyser, regionala utvecklingsprogram, trafikforsorjningsprogram,
stadsutvecklingsplaner och atgardsvalsstudier. Det ar i samband med sadana
processer som det avgors om och i sa fall vad som behdver utvecklas pa
vattenvagarna.

Behov av utveckling

Kollektivtrafiken pa vatten &r visserligen en del av den Gvriga
kollektivtrafiken pa land med gemensamma priser och reseplanering, men
rent fysiskt finns det mycket att utveckla for att kunna erbjuda smidigare
resor med ett "hela-resan-perspektiv”. Lokalisering och standard pa
bytespunkter/kajer, information, tjanster for bokning och betalning,
anslutningsvagar och fartyg behover utvecklas. Det behover bli smidigare
att byta fardmedel under resan. Det ar viktigt att forbattra kvaliteten pa
bytespunkterna och erbjuda smidiga pa- och avstigning.

Aven planeringsunderlag och kvalitet av indata for vattenvagarna behover
utvecklas. Kunskapen om olika utvarderingsmetoder och trafikslagens olika
forutsattningar behover synliggoras for att kunna gora rattvisande
jamfdrelser i planeringen.

Redan idag gors en del for att utveckla sjotrafiken, till exempel genom
lattare och mindre fartyg, effektiv bemanning och hallbara drivmedel.
Utvecklingen gar dock langsamt beroende pa att marknaden ar begréansad,
regelverk &r omfattande och styrmedlen svaga.
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Juridiska hinder

Fallstudien Ockerd visar att den framsta begransningen for att realisera
trafik med personfarja ar de begrénsade, juridiska mojligheterna for de
ber6rda aktdrerna att samverka. Samverkan mellan Trafikverket,
kommuner, kommunalférbund, regional planuppréttare,
kollektivtrafikmyndigheter och det lanstrafikforetag som planerar och
upphandlar trafiken ar en forutsattning for att kunna realisera trafiken. Den
fortsatta ambitionen &r att i ett gemensamt demonstrationsprojekt prova och
utvérdera effekterna av trafik med personfarja pa strackan.

Atgardsforslag i korthet

e Fortydliga kravet pa planeringsmyndigheterna att ha ett
trafikslagsovergripande perspektiv och beakta vattenvagarnas
potential i tidiga planeringsskeden.

e Sékra strategiska kajlagen for persontransporter i stadsnéra
omraden.

e Permanenta ett forum for offentliga aktorer som planerar
stadsutveckling och persontransporter.

e Stimulera och bidra med medel till forsknings- och
demonstrationsprojekt i syfte att utveckla ldsningar for fartyg,
kajer, bransle och energieffektivitet. Lat den upphandlande parten
ta en storre del av den finansiella risken vid en eventuell
realisering.

e Utveckla battre utvarderingsmodeller for att kunna jamfora
persontransporter med andra trafikslaa.
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11 Slutsatser

11.1  Overgripande slutsatser

Grundforutsattningarna for att féra dver gods fran land till sj6 &r goda. Det
finns tankbara godsfloden, kapacitet i hamnar och farleder och lampligt
tonnage. Trots det har sjofarten svart att konkurrera med transporter pa vag
och jarnvdg. Sj6transporter har langre ledtider och l&gre frekvens och det
kravs att sjofartsalternativet kan konkurrera prisméassigt och samtidigt
erbjuda en attraktiv transportlésning. Under nuvarande
marknadsforutsattningar saknas incitament for branschen att utveckla nya
transportupplédgg. TransportkOparen ser inte behovet och redaren ser inte
affarsmojligheterna.

I den infrastrukturproposition som regeringen publicerade i oktober 20163
framgar att regeringens ambition ar att en storre andel av de langvéaga
godstransporterna ska ga pa jarnvag och via sjofart:

Regeringens bedémning: Sjofarten har en viktig roll i det svenska
transportsystemet, inte minst for de svenska exportnaringarna. Overflyttning
av gods fran vag till jarnvag och sjofart bor framjas.

For narvarande genomfors och utreds ett flertal storre atgarder for att
forstarka infrastrukturen for sjofartstransporter. Mélarprojektet, med
planerad driftsattning i slutet av 2019, syftar till att anpassa Sodertélje sluss
och kanal till modernt tonnage samt forbattra framkomligheten pa Maélaren.
| hamnarna planeras atgarder for att kunna ta emot langre och bredare
fartyg. Bland de objekt som utreds for kommande revidering av den
nationella infrastrukturplanen ingar fragan om slussarna i Trollhatte kanal,
men &ven kapacitetshojningar av farlederna till bland annat hamnarna i
Lulea och Goteborg.

For att realisera de 6vergripande politiska malen att fa till stand en
overflyttning i storre skala kravs omfattande atgarder i nuvarande strukturer.
Forst da kan sjofartens potential som del i ett hallbart transportsystem
utnyttjas fullt ut. Det galler saval for att kunna utveckla befintliga och nya
transportupplagg som for att kunna realisera potentialen i pagaende och
planerade investeringar i sjofartens infrastruktur. En utveckling mot en 6kad
andel sjofart forutsétter en bred vilja och ett starkt engagemang hos i forsta
hand rederier, hamnar, fackforbund, myndigheter och kommuner. Aven
lastagare kan bidra, dock rimligen utifran vad som faktiskt efterfragas och
behévs. Atgarderna berdr bland annat prissattning i hamnarna,

31 Infrastrukturproposition: Investering i framtiden- innovativa Iésningar for starkt konkurrenskraft och héllbar
utveckling, proposition 2016/17:21.
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arbetsavtalens utformning, tilldmpning av styrning och styrmedel samt
mojligheterna att utveckla nya transportuppléagg.

Staten maste tydligt bidra for att astadkomma en utveckling i 6nskad
riktning. Det handlar bade om atgarder pa strategisk niva och om atgarder
for att motverka befintliga troskeleffekter. I det senare fallet skulle det, efter
prévning, kunna ske genom olika former av tidsbegransade statsstod vid
etablering av ny trafik som kan avlasta landinfrastrukturen. Over tid maste
dock verksamheterna béra sig sjalva.

11.2 Slutsatser redovisade i delomraden
Kapacitet

- De infrastrukturella forutsattningarna for att flytta 6ver gods fran
land till sj0 &r generellt séatt goda. Det finns en stor mangd hamnar
over hela Sverige med anslutande farleder med ledig kapacitet och
med bra spridning 6ver hela landet (inklusive Mélaren och Vanern).

- Sjofarten kan hantera vasentligt 6kade godsvolymer utan nagra
egentliga krav pa investeringar i farlederna. Sjofartens infrastruktur
har dessutom laga driftskostnader jamfort med 6vriga trafikslag.

- Pa samma sétt finns det i storstaderna Stockholm och Goteborg plats
och kapacitet for utokad och utvecklad persontrafik pa vatten.
Déremot saknas i flera fall attraktiva noder for att kunna knyta ihop
fartygen med 6vrig kollektivtrafik samt med cykel- och
gangresenarer (hela-resan-perspektivet).

Milj6- och trangsel

- Det finns en stor mangd gods som &r magjlig att transportera med
sjofart, men som idag valjer andra transportupplégg.

- Sjofarten kan i vissa relationer minska andelen langvéaga
lastbilstransporter, minska trangseln in mot storstaderna och avlasta
jarnvagssystemet.

- Sjofart har relativt sma externa effekter jamfort med vagtransporter,
i form av paverkan pa miljo, klimat och infrastruktur.

- Sjofarten betalar fullt ut for kostnader kopplade till anvédndandet av
infrastrukturen, men inte for externa effekter pa miljo- och halsa. For
lastbilstrafiken ar situationen omvénd, det vill sdga de externa
kostnaderna &r hoga per tonkilometer men det ar &ven de
internaliserande skatterna och avgifterna.

- Sjofarten ar energieffektiv, vilket innebar lagre utslapp av koldioxid
per fraktad enhet an lastbil. Daremot har kraven pa forbattrad
miljoprestanda varit laga jamfort med exempelvis lasthil. Det galler
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inte minst branslen och fartygens framdrivningsmaskiner. SECA3?
infordes 2015, NECA3 &r planerat att inforas for nybyggda fartyg &r
2021. Omstallningen till en fossilfri flotta &r en stor utmaning for
sjofarten. Fartygens livslangd ar lang, omkring 30 ar, vilket fordrojer
omstélIningstakten.

Trender och prognoser

Sjofartens utveckling i perioden 2006 till 2015 visar pa en
minskning pa omkring 6 procent i totalt hanterad godsméangd dver
kaj.

Av de olika lasttyperna ar det endast godsméangden inom containrar
och roro-trafiken med lastbil som har 6kat under perioden. Storst
minskning har skett inom roro-trafiken med jarnvag.

Trafikverkets prognos pekar pa en historiskt sett hog tillvéxttakt av
transportarbetet fram till 2040.

Sjofartens egenskaper

Sjofartens traditionellt sett komparativa fordel &r att kunna frakta en
stor vikt och volym per séandning 6ver langa avstand.

Sjofartens komparativa nackdel ligger i att alla sj6fartsuppléagg
kraver omlastning och hantering i hamn, inte sallan i
transportkedjans bada andar. Vidare kannetecknas sjofartsupplagg av
relativt 1ag frekvens och lang transporttid.

Kajen ar en viktig faktor aven for kollektivtrafik pa vatten, det vill
sdga fungerande byten och anslutningar ar kritiskt for attraktiviteten.
Dagens godstransportmarknad innebar éverlappande konkurrensytor
med hog konkurrens mellan olika trafikslag och transportupplagg.
Transportkdpare vill ha flexibilitet och fritt kunna valja mellan olika
transportuppldgg med korta kontrakt. Lagsta pris ar ofta avgorande
for val av transportuppldgg. Med nuvarande forutséttningar har
sjofarten svart att sta sig i konkurrensen med framst
lastbilstransporter.

Sjofart ar forknippad med en hog kapital- och driftskostnad, vilket
innebar ett stort ekonomiskt risktagande da transportefterfragan
varierar.

Troskeln for marknadsintrade &r hdg for nya aktorer. Att etablera
sjofartsverksamhet kraver storre ekonomiska resurser och ett storre
kunnande inom regelverk och administrativa krav jamfort med att
etablera akeriverksamhet. Samma férhallande galler for att etablera
persontrafik med bat jamfort med buss.

32 Utslappskontrollomrade for svavel faststallt av IMO
33 Utslappskontrollomrade for kvaveoxider som ar pa forslag men annu inte faststallt av IMO
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Kostnader

En vésentlig andel av kostnaderna i sjofartsupplaggen kan héarledas
till omlastningsmomentet, det vill sdga kostnader i hamnarna. | de
fem genomfdrda fallstudierna utgor exempelvis de hamnrelaterade
kostnader 36—62 procent och i genomsnitt drygt 50 procent av den
totala transportkostnaden i de studerade transportrelationerna.

Den stora kostnadsandelen i hamn kan till stor del forklaras av att
hamnarna verkar i geografiska monopol, har hdga
anlaggningskostnader samt betydande personalkostnader. | manga
mindre hamnar sker endast ett fatal anlop per vecka, vilket leder till
ett Iagt resursutnyttjande av bade anlaggning och personal. Vidare
finns ett krav fran agaren, ofta kommunen, pa avkastning for
investerat kapital i hamnanléggningen, till exempel i kajer och
lasthanteringsutrustning.

En stor andel av hamnverksamhetens kostnader ar
personalrelaterade. | grunden paverkas dessa kostnader av till viss
del otidsenliga kollektivavtal.

Offentliga avgifter

Enligt genomforda fallstudier utgor statliga avgifter 3-10 procent
och i genomsnitt 7 procent av den totala transportkostnaden.
Sannolikt &r inte de statliga avgifterna pa egen hand avgérande nar
det géller mojligheterna att etablera nya transportupplégg.
Sjofartsverkets aviserade avgiftshdjningar 2017 och den nya
beslutade avgiftsmodellen 2018 kommer férmodligen att i olika
omfattning medfora en negativ inverkan pa befintlig och ny trafik.
Det galler inte minst for sjofarten pa Vanern och Malaren. Den nya
avgiftsmodellen baseras i mindre utstrackning pa godset och medfér
avgiftshojningar for bland annat frekvent trafik och trafik som idag
omfattas av rabatter. Vissa segment, som till exempel tankfartyg och
vissa passagerarfartyg far daremot lattnader. Sa gott som alla fartyg
som har haft NOx-rabatt i den tidigare avgiftsmodellen drabbas av
avgiftshojningar.

Transportupplagg och affarsmodeller

Inom sjdfarten finns en langsiktig trend mot storre fartyg i alla
storlekssegment samt en 6kad containerisering av allt fler godsslag.
Sjofartens stordriftsfordel efterfragas av ett begransat antal stora
transportkdpare. Dessa aterfinns inom till exempel basindustri eller
inom langvaga utrikes transporter.

Manga mindre och medelstora varuéagare efterfragar inte sjcfartens
skala. P4 satt och vis kan sjofarten darfor ha en skalnackdel. Okad
containerisering och annan enhetsberedning kan 6ppna upp sjofarten
som ett alternativ for fler transportkdpare.
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Det handlar for sj6farten om att kunna erbjuda rétt skala for olika
typer av trafik. | inlandssjofart kan ett litet fartyg med omkring 1 000
tons last erbjuda ratt stordriftsfordel och samtidigt ersatta uppemot
60-70 lastbilstransporter. Det skulle kunna 6ppna upp for en modern
typ av smasjofart, med anpassade fartyg och hamnar och enklare
lasthantering skraddarsydd for vissa enskilda transportupplagg.

Av de olika aktdrerna i transportkedjan har speditéren en nyckelroll
nér det galler val av trafikslag, i synnerhet for mindre varuégare.
Sjofartens aktorer (daribland rederier och hamnar) maste vara
synliga for speditorerna och kunna erbjuda och marknadsfora
kostnadseffektiva och vardeskapande sjofartsupplagg. Det maste bli
enklare och mer transparent for transportkdparen att kbpa
sjofartstransporter. Overflyttning kraver dock att transportkopare
byter fran befintligt upplagg. De satsningar som nyligen gjorts for att
konkurrera med lastbilstransporter till/fran Malardalen ar ett bra
exempel pa ett transportupplagg som riktar sig direkt till
lastbilstransportkunder.

Det kravs en 0kad innovationstakt inom flera omraden (fartygen,
hamnarnas affarsmodell och tjansterna) och en politik som stdder en
sadan utveckling. Det ar viktigt att hitta 16sningar for att minska
omlastningskostnaderna, till exempel genom att mojliggora for
fartyg att med utrustning fér egenhantering utféra lasthanteringen
med egen personal.

Var ligger potentialen?

Forutsatt att atgarder vidtas bedoms utvecklingspotentialen for inlands- kust
och narsjofart vara foljande:

Potentialen — uttryckt i transportarbete — ar for inlandssjofart mattlig.
Geografin ar begréansad och antalet mojliga avsandare och mottagare
begransat. Avstanden ar korta och konkurrensen mot lastbilen &r
svar. Daremot har transporter pa inre vattenvagar potential att, med
ratt forutsattningar, avlasta vaginfrastrukturen, minska andelen
kortvaga lastbilstransporter och darmed minska trangseln. Det galler
bland annat vid storre byggprojekt runt och i storstaderna, till
exempel i Mélardalen.

Potentialen for kustsjofart — transport mellan nationella hamnar — &r
aven den mattlig. Antalet avsandare och mottagare som efterfragar
sjofartens stora skala i inrikes transporter ar begransad och aterfinns
inom ett mindre antal branscher. Nationella bulktransporter i
flytande och fast form sker redan idag med sjofart, framst olja,
malm, cement, skrot och jordbruksprodukter och marknaden ar
relativt mattad. Har finns konkurrensytorna mot lastbilen och dven
mot jarnvagens systemupplégg.
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Den stora potentialen ligger i narsjofartslésningar baserade pa
slingor som knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med andra
europeiska hamnar. Transportavstanden &r langa eller medellanga,
det totala transportarbetet &r hogt och de positiva effekterna med
overflyttning blir darmed signifikanta. For enhetsberett gods som har
sin start- eller malpunkt utrikes kravs dock ofta en extra omlastning.
Narsjofarten kan, med ett anpassat upplagg ocksa hantera inrikes
godstransporter, det vill saga transportera gods med bade start- och
malpunkt i Sverige.

Potentialen inom persontransporter pa vatten handlar framst om att
tillfora kapacitet och tillganglighet, eller gora staden och
transportsystemet mindre sarbart. Detta genom att utgéra en genvag,
ett alternativ, avlastning eller komplement.
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12 Atgardsforslag som helhet - godstransporter
Samhallisplanering

Den maritima strategin behandlar inte inlands- kust- och narsjofart specifikt.
Riktningen for hur en dverflyttning av gods fran land till sjo ska
forverkligas behover darfor pekas ut tydligare. En samverkan mellan
parterna ar en forutsattning, men en samlande kraft som initierar och haller
ihop arbetet ar férmodligen nodvandigt for att na tydliga resultat.

Tabell 12: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter —
samhdllsplanering.

Atgard Effekt och konsekvens

Det saknas samordning
mellan naringsliv,
myndigheter, politik och
ovriga offentliga aktorer,
vilket gor att det samlade
agerandet inte styr mot de
overgripande politiska
malen, att flytta Gver gods
fran land till sjo.
Kommunal hamnpolitik
verkar inte for att
stimulera inlands- kust-
och narsjofart.

1. Utarbeta en nationell
strategi for overforing av
gods fran land- till
sjotransporter, som
tydliggor de dvergripande
politiska malen.

2. Skapa en handlingsplan
med tidslinje och mal for
overflyttning. Planen bor
inkludera faktiska
atgarder och styrmedel.

3. Tillsatt en nationell
samordnare som
koordinerar myndigheter
och ovriga aktorer och
verkstéller
handlingsplanen.

Effekt: Inlands-, kust- och
narsjofartens samt
hamnarnas roll i den
maritima strategin
tydliggdrs och
konkretiseras.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
motsvarar
personalkostnader for
nationell samordnare samt
arbetstid for
strategiarbete.
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Myndigheter

Det finns en uppfattning i branschen att myndigheter framst agerar utifran
sina respektive ansvarsomraden och saknar en bredare kunskap och
forstaelse for helheten.

Tabell 13: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter — myndigheter.

Atgard Effekt och konsekvens

Kunskapen om Stark kunskapen hos Effekt: battre samverkan
sjofartsnaringens nyckelpersonerna och 6ka = och samarbete mellan
forutsattningar och samverkan med naringen | myndigheter och
forstaelsen for naringsliv.
godstransportsystemet Ekonomisk konsekvens:
som helhet &r bristfallig Kostnaden for staten
inom offentlig férvaltning. motsvarar arbetstid for
berérd personal.

Avgifter och subventioner

De offentliga avgifterna utgér en mindre del av de totala
transportkostnaderna och ar inte ensamma avgoérande for
utvecklingspotentialen. For verksamheter som bedrivs med sma
vinstmarginaler kan avgifterna visserligen ha stor betydelse, men for att
uppna betydande positiva effekter kréavs atgarder aven inom den privata
sektorn.

Eventuella avgiftsreduktioner har sannolikt ett starkt signalvarde och skulle
kunna vara kopplade till vissa motkrav. Att tillampa styrmedel inom ramen
for Sjofartsverkets avgifter forutsatter dock statliga anslag som motsvarar de
minskade intakterna.
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Tabell 14: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter — avgifter och
subventioner.

Atgard Effekt och konsekvens

Sjofarten har svart att
konkurrera prisméssigt
mot véag- och jarnvag.
Det saknas incitament for
transportkOparen att byta
transportupplégg till
sjofart. Historik, vana och
beteende paverkar och
Transportkdpare &r ofta
obenagna att byta
transportupplédgg om inte
fordelarna ar uppenbara.

1.Utred mojligheterna att
tillampa Eco-bonus enligt
europeisk modell
(ekonomisk bonus till
transportkopare som for
over gods fran vag till
sj6). 3

2.Undersok vilka
styrprinciper andra
europeiska lander
tillampat for att 0ka
andelen inrikes
sjotransporter.

Effekt: Sjofartens
konkurrenskraft starks.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten star i
proportion till bonusens
storlek.

Troskeleffekten vid
etablering av ny trafik &r
hdg och medfor stora
ekonomiska risktaganden
och osékerheter kopplade
till marknaden. Skalan
och komplexiteten &r
tydliga hinder.

Vid etablering av ny trafik
som kan avlasta
landinfrastrukturen:
1.infor tidsbegrénsade
undantag fran
farledsavgift

2. infor tidsbegransat
statligt startbidrag med
aterbetalningsplikt till

Effekt: Sjofartens
konkurrenskraft starks.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden i alt. 1 &r
marginell for staten,
eftersom intakten inte
finns idag.

| alt. 2 uppgar den
ekonomiska konsekvensen

redare/operatorer for staten till férlorad
ranteintakt.
Sjofartsverkets nya Gor en fordjupad Effekt: Underlag for

avgiftsmodell medfor
negativa ekonomiska
konsekvenser for ny och
befintlig inlands-, kust
och narsjofart och riskerar
att hamma en
overflyttning av gods fran
land till sjo.

konsekvensanalys av den
nya avgiftsmodellen.
Undersok bl.a. vilka
effekter den far for ny och
befintlig inlands-, kust-
och narsjofart, hur
godsflodena paverkas och
om det finns risk for
overflyttning fran sjofart
till landtransporter.

beddmning av behov av
ev. atgarder for att
stimulera en dverflyttning
av gods fran land till sjo.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
motsvarar genomférande
av analysen.

3 Tillvaxtverkets regionala transportbidrag till transportkopare for transporter av gods till och fran de fyra
nordligaste lanen &r ett exempel pa en existerande bidragsform.
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Sjofartsverkets
affarsmodell &r inte
anpassad for att kunna
fungera som ett effektivt
styrmedel for
klimatanpassning och for
overforing av gods fran
land- till sjotransporter.

Se Over forutsattningarna
for att skapa effektiva
styrmedel inom ramen for
Sjofartsverkets avgifter.
Overvig en 6kad
anslagsfinansiering for att
undvika annars
nodvandiga
avgiftshojningar.

Effekt: Tydligare styrning
for att stimulera
sjotransporter.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
motsvarar anslagets
storlek.

Hamnarnas prissattning
stimulerar inte en
overflyttning av gods fran
land- till sjétransporter.

Se Over forutsattningarna
for att utforma alternativa
prismodeller i hamnarna.

Effekt: Inlands- kust- och
narsjofart kan erbjuda mer
konkurrenskraftiga
transportpriser.
Ekonomisk konsekvens:
Den ekonomiska
konsekvensen for
hamnarna &r kopplad till
nuvarande prispolitik och
bor pa sikt vara positiv,
forutsatt att volymerna
Okar.
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Branschnormer

Hinder i branschnormer &r i stor utstrackning kopplade till kostnadsdrivande
faktorer i hamnarna, brist pa affarsupplagg och ett synliggérande av
sjofarten som transportalternativ. Det ar huvudsakligen upp till de berdrda
parterna att hantera detta, &ven om staten mojligtvis skulle kunna agera

facilitator.

Tabell 15: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter —

branschnormer.

‘ Atgard Effekt och konsekvens

Attraktiva tjansteutbud
och affarsupplagg for
inlands- kust och
nérsjofart saknas, i
synnerhet for kunder med
mindre godsvolymer.
Redare och operatdrer ser
inte tillrackliga
affarsmaojligheter och det
upplevs vara komplicerat
att kdpa sjotransporter.

Redare/operatorer behover
tillsammans med hamnar
och speditorer utveckla
attraktiva
transportupplédgg och
forenkla for varuagare att
kopa sjotransporter.

| detta kan staten bidra
med att minska
troskeleffekterna.

Effekt: Okat utbud av
attraktiva
transportupplagg med
sjofart. Lagre troskel for
transportkOparen att byta
transportupplégg till
sjofart

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
beskrivs avsnittet Avgifter
och subventioner
(troskeleffekter)

Delvis otidsenliga
kollektivavtal i hamnarna
bidrar till hdga kostnader
och hoga priser for
lastning och lossning av
gods.

Se Over forutsattningarna
for att battre kunna
anpassa arbetsavtalen efter
hamnarnas och
varudgarnas behov

Effekt: Minskade
kostnader samt dkad
flexibilitet och
tillganglighet for
varudgare och rederier.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for berdrda
aktorer ar marginell.

Stuveriforetagens
monopolliknande stéllning
inom begransade
geografiska omraden
forsvarar for fartygens
besé&ttningar och annan
personal att sjélva utfora
lastning och lossning av
gods.

Mojliggor sarskilda
lasthanteringslosningar for
vissa typer av
sjotransporter, t.ex. med
inlandssjofart och se dver
forutsattningarna for att
béattre anpassa avtalen
efter hamnarnas,
varuagarnas och
rederiernas behov.

Effekt: Okad flexibilitet
och valmaojligheter for
redare och operatorer att
utforma attraktiva
transportuppléagg.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for bertrda
aktorer ar marginell.
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Forskning och innovation (Fol)

Det pagar en rad utvecklingsprojekt med koppling till inlands- och
kustsjofart, men de ber6r oftast inte affarskoncepten. Genom att testa och
utvardera transportbehov och tjansteutbud kan risktagandet vid etablering
minskas.

Tabell 16: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter — FOI.

Atgard Effekt och konsekvens

Att férverkliga en ny Staten bor underlatta att Effekt: Minskat
afféarsidé kopplat till testa och utvérdera nya ekonomiskt risktagande
inlands-, kust- eller transportupplégg i skarpa | for rederier/operatorer.
nérsjofart kréver ett stort  pilot-studier genom att Ekonomisk konsekvens:
startkapital, ar komplext finansiera med Fol-medel. | Kostnaden for staten
och ekonomiskt riskfyllt. motsvarar Fol-bidragets
storlek.
Regler

Regler ar kostnadsdrivande och bor i mojligaste man vara utformade pa ett
satt som uppfyller syftet och samtidigt minierar onddiga kostnader for
brukarna. Det arbete som nu pagar hos Transportstyrelsen, med att utreda
och utforma mer funktionsbaserade regelverk ligger helt i linje med detta,
men vikten av fortsatt utredning bor anda understrykas

Tabell 20: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter — regler.

‘ Atgard Effekt och konsekvens

Nya nationella 1.Klargér mojligheterna Effekt: Regler som i
funktionsanpassade att tillampa motsvarande | storre utstrdckning ar
foreskrifter for sjofart villkor pa utlandsflaggade | anpassade efter
omfattar endast de fartyg (t.ex. fartyg under | anvandnings-omrade.
tekniska kraven pa bareboat charter). Ekonomisk konsekvens:
svenskflaggade fartyg. 2. Fortsétt att — med Inga ekonomiska
utgangspunkt fran konsekvenser for staten,
pagaende arbete pa forutom utredningsarbetet.
Transportstyrelsen — se
over mojligheterna att
infora funktionsbaserade
regler &ven inom andra
omraden.
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Regelverk for lotsning &r
kostnadsdrivande och
styrs idag framst av
fartygets storlek.

Tillstand kravs for alla
hamnverksamheter som
tar emot fartyg med en
bruttodraktighet
overstigande 1350. Mattet
ar trubbigt och speglar
inte fartygets faktiska
storlek och verksamhetens
miljopaverkan.

Godsunderlaget inom
dagens IVV-zoner ar
begransat.
Affarsmojligheterna for
inlandssjofart skulle
forbattras med ett storre
upptagningsomrade.

Kostnaderna vid
inflaggning av fartyg &r
hoga och forsvarar
inregistrering till svenskt
register.

Fortsétt att — med
utgangspunkt fran
pagaende arbetet pa
Transportstyrelse — se
over mojligheterna till ett
mer funktionsbaserat och
enhetligt regelverk for
lotsning. Ett tydligt
uppdrag for detta arbete
bor dvervagas.

Staten behdver se dver
matten for tillstandsplikt
och utreda mojligheterna
att forenkla
tillstandsprocessen. Ett
trafikslagsovergripande
helhetsperspektiv bor
efterstravas, i synnerhet
vid tillfalliga projekt da
sjofart direkt kan avlasta
vagnatet.

Utred mojligheterna att
utvidga IVV-zonerna i
omraden dar det finns
godsunderlag och
vaghojdsmassiga
forutsattningar.

Utred mojligheterna att

avskaffa stampelskatt vid
forvérv och inregistrering
av fartyg till svensk flagg
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Effekt: Ett visst tonnage
kan fa regelméssiga och
dérmed &ven ekonomiska
lattnader.

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
uppgar, férutom
utredningsarbetet, till en
mojlig dkad
administration for
foreskrivande myndighet.
Effekt: Enklare och
snabbare byrakratisk
process minskar troskeln
for att anvanda regional
och lokal sjofart vid
tillfalliga byggprojekt i
storstadsregionerna.
Ekonomisk konsekvens:
Ingen kostnad for staten
eller for 6vriga berdrda
aktorer.

Effekt: Storre
godsunderlag och
forbattrade forutsattningar
att etablera och knyta ihop
inlandssjofart med 6vrig
sjofart.

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
motsvarar arbetstid for
utredningsarbete.

Effekt: Lagre troskel for
marknadstilltrade som
inkluderar inflaggning.
Ekonomisk konsekvens:
Statens intakter minskar
med i storleksordningen
2-5 miljoner per ar.
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Samhallsekonomi

For att stimulera en 6verflyttning av gods fran vag till sjo kravs dels en
effektiv hantering av statens resurser, men ocksa verktyg i form av
kravstéllning, styrmedel och samhéllsekonomiska modeller som gemensamt
styr mot det 6vergripande politiska malet.

Tabell 21: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom godstransporter —

samhéllsekonomi.

Atgard Effekt och konsekvens

Statliga investeringar i
landsinfrastruktur riskerar
att motverka en dverforing
av gods fran land till sjo.

Utveckla verktyg for
bedémning och véardering
av utokad sjofart som
alternativ till
landtransport, samt risk
for motsatt effekt.
Vérdering och resultat bor
hanteras inom ramen for
samlad effektbeddmning

Effekt: Investeringar kan
goras dar de far bast effekt
for transportsystemet som
helhet.

Ekonomisk konsekvens:
Effektivare utnyttjande av
statens resurser.

minska transportsektorns
klimat- och miljopaverkan
ar laga och stimulerar inte
en éverforing av gods fran
land till sjo.

klimatpaverkan varderas i
de samhallsekonomiska
analyserna och revidera
styrmedlen vid behov.

(SEB)
De samhallsekonomiska Genomfor en dversyn av | Effekt: Investeringar kan
incitamenten for att hur miljo- och goras dar de far bast effekt

for transportsystemet som
helhet.

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
motsvarar arbetstid for en
oversyn.

Det stalls inga krav pa
hamnar hur transport av
gods till och fran hamnen
ska ske. I vissa fall kan
forsérjning genom
inlands-, kust- och
narsjofart ersatta
landtransport.

Vid medfinansiering i
investeringsprojekt kan
staten, i samverkan med
aktuella kommuner, vid
avtalstecknande stélla
sérskilda krav som styr
mot de Overgripande
politiska malen (galler
frémst vid investeringar i
stOrre containerhamnar)

Effekt: Hamnarna tvingas
att vidta atgarder for att
stimulera inlands-, kust
och nérsjofart.
Ekonomisk konsekvens:
Ingen kostnad for staten.

Det stalls inga krav pa
transportsétt vid
kommunal eller statlig
upphandling av
entreprenader vid storre
projekt.

Stall krav pa att minimera
belastningen pa
landinfrastrukturen genom
att anvanda sjofart som
transportmedel.

Effekt: Minskad trangsel,
minskade utsl&pp och
hogre trafiksékerhet.
Ekonomisk konsekvens:
Ingen direkt kostnad for
staten, men anbuden kan
komma att paverkas.
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13

Samhallisplanering

Att fa med persontransporter pa vatten i ett tidigt skede i
samhaéllsplaneringen ar en kritisk framgangsfaktor som skulle kunna

hanteras i flera, parallella steg.

Atgardsforslag som helhet - persontransporter

Tabell 22: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom persontransporter —

samhallsplanering.

‘ Atgard Effekt och konsekvens

Det saknas underlag for
att fa in vattenvagarnas
potential i tidiga skeden i
planeringsarbetet for att
utveckla tillgangligheten
lokalt och regionalt.

Synliggoér och fortydliga
kravet pa
planeringsmyndigheterna
att ha ett
trafikslagsovergripande
perspektiv.

Effekt: Persontransporter
pa vatten kommer in i
tidiga planeringsskeden.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten ar
marginell.

Staderna vaxer och
sjonara lagen exploateras
och fortatas, men bra
lagen for noder &r ofta inte
sakrade. Det finns risk for
att strategiska lagen byggs
bort under de narmaste
aren.

Identifiera, sékra och
vidareutveckla viktiga
lagen genom riktade
initiativ i Stockholm och
Goteborg. Initiativen bor
integreras med
processerna for
oversiktsplan, regional
utvecklingsplan, lansplan
och stadsmiljoavtal.

Effekt: Béttre lokalisering
och standard pa kajlagen
och bytespunkter
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
utgors framst av ev.
medfinansiering vid
investeringar.
Maojligheterna for
kommunerna att
exploatera vissa sjonara
lagen begransas.

Kunskapen &r lag om
vilka effekter atgarder och
satsningar pa persontrafik
pa vatten far.

Utvérdera de senaste fem
arens genomforda
satsningar.

Effekt: Starkt kunskap om
effekten av olika
satsningar.

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten ar
marginell.

Forum och etablerade
rutiner for att bygga och
sprida kunskap och
genomfdra benchmarking
saknas. Det har tidigare
funnits under projekttiden
for Koll pa vatten 2012-
2015.

Permanenta och utveckla
forum och rutiner for de
offentliga aktorer som
planerar stadsutveckling
och kollektivtrafik (galler
framst Stockholm och
Goteborg).

Effekt: Starkt kunskap
och Okat erfarenhetsutbyte
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten och
ovriga offentliga aktorer
ar marginell. Mervardet ar
férmodligen storre.
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Avgifter och subventioner

Eldrift pa fartyg for persontransporter &r pa vissa strackor ett fullt tankbart
alternativ, men missgynnas av skattereglerna.

Tabell 23: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom persontransporter — avgifter och
subventioner.

‘ Atgard Effekt och konsekvens

Eldrift for sjofart omfattas = Se dver subventioner och | Effekt: Forbattrade

inte av samma skatt pa drivmedel for att | forutsattningar for att

skattebefrielse som dvriga = stimulera en utveckling anvanda fossilfria och mer

branslen. mot en fossilfri flotta och | hallbara drivmedel bidrar
inkludera eldrift. till att gora sjofarten mer

konkurrenskraftig ur ett
miljoperspektiv.
Ekonomisk konsekvens:
Forandrade skatteintakter
for staten.

Branschnormer

Transportkdparen, som oftast &r en offentlig aktor skulle genom ett storre,
ekonomiskt ansvarstagande kunna minska troskeln for redaren att satsa pa
nya, effektiva och mer miljovéanliga fartyg.

Tabell 24: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom persontransporter —
branschnormer.

Atgard Effekt och konsekvens

Fartygens langa livslangd | Transportkoparen bor ta Effekt: Battre

i kombination med korta  en storre del av den forutsattningar for att

kontraktstider gor det finansiella risken genom kunna erbjuda

svart for enskilda redare t.ex. langre miljoeffektiva och

att med befintlig flotta kontraktsperioder, eget effektiva transporter.

motivera investeringar i forvarv av fartyg alt. Ekonomisk konsekvens:

nya fartyg och ny teknik.  leasing, eller Kostnaden for staten beror
restvardegaranti. pa atgardens art.
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Fol

Det finns en rad omraden inom saval teknik som samhallsplanering som &r
val lampade for forskning och bedéms kunna leda till konkreta resultat med
positiva effekter for persontransporter pa vatten.

Tabell 25: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom persontransporter — FOI.

Atgard Effekt och konsekvens

Utveckling inom
persontrafik pa vatten gar
langsamt. Fragan ar liten
hos alla aktorer,
marknaden ar begrénsad
och starka drivkrafter
saknas.

Staten bor stimulera till
innovationsupphandling
och initiera forskning for
utveckling av
energieffektiva, lattare
och mer miljéanpassade
fartyg samt moderna kaj-
och fartygslésningar.

Effekt: Forbattrade
forutsattningar for en
overgang till en modern,
effektiv och
milj6anpassad flotta med
effektiva anslutningar.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten
uppgar till ev.
forskningssatsning.

Det saknas bra
utvarderingsmodeller for
transportkOpare och
planerare for att kunna
jamfora personresor pa
vatten med andra
trafikslag.

Vidareutveckla befintliga
verktyg och modeller samt
initiera ev.
forskningsprojekt for
utveckling av nya.

Effekt: Béattre
beslutsunderlag vid val av
trafikslag.

Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten &r
marginell.

Samverkan mellan
stadsutveckling och
persontransporter pa
vatten ar bristfallig. Ofta
upplevs trafik och
bebyggelse sta i konflikt
med varandra.

Initiera forskningsprojekt
for att studera sambandet
mellan persontransporter

pa vatten, stadsutveckling
och attraktivitet.

Effekt: Forbattrade
mojligheter att kombinera
attraktiva boenden och
god tillganglighet i
sjonara lagen.
Ekonomisk konsekvens:
Kostnaden for staten ar
marginell.
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Regler

Befintliga regler och uppdragsformuleringar forhindrar en mer
trafikslagsovergripande helhetssyn. Regler upplevs vissa fall ocksa vara
onddiga kostnadsdrivare och bor kunna hanteras utifran ett mer funktionellt

perspektiv.

Tabell 26: Hinder, atgard och effekt samt konsekvens inom persontransporter — regler.

‘ Atgard Effekt och konsekvens

Personalkostnaden bidrar
till att rederierna soker
skalfordelar genom t.ex.
storre fartyg och farre
avgangar.

Utred mojligheterna att
utforma och bemanna
kollektivtrafikfartyg med

endast en besattningsman.

Detta géller trafik i
stadsnéra farvatten med
nérhet till rdddningstjanst
och annan fartygstrafik.

Effekt: lagre kostnader
kan leda till forbattrade
forutsattningar for hog
avgangsfrekvens och
hogre attraktivitet

Ekonomisk konsekvens:

Raddningstjénstens
resurser kan behdva ses
over.

Det finns legala hinder for
att avlasta
landinfrastruktur och/eller
omfordela kapacitet fran
land till vatten.
Véghallaren som drar
nytta av dtgarden har idag
inte uppdraget och ratten
att organisera och
finansiera sadana
I6sningar.

Identifiera de
administrativa och legala
hindren och utred om de
kan undanrdjas. Det
skulle kunna goéras inom
ramen for det
planeradeforsknings- och
demoprojekt baserat pa
det skarpa fallet Ockero-
Goteborg.

Effekt: Forbattrade
mojligheter att hitta
effektiva och
trafikslagsovergripande
helhetslosningar for
persontransporter.

Ekonomisk konsekvens:

Kostnaden for staten
motsvarar genomfdrande
av demoprojektet.
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14  Exempel pa tidigare genomférda arbeten och
utredningar

SOU 1995:112 Svensk sjofart — naring for framtiden.
SOU 1998:129 Svensk sjofarts konkurrensforutsattningar

Strategisk analys, underlagsrapport till SAMPLAN om hamnstruktur och
sjofart, Sjofartsverket, 1999

Vanersjofarten och transportpolitiken, Sjofartsverket, 1999
SOU 2006:20 Tonnageskatt

Handlingsplan for logistik och godstransporter, Arbetsgrupp inom
logistikforum, 2009

Sjofartsforums maritima strategiarbete 2009-2012.
SOU 2010:73 Svensk sjofarts konkurrenssituation

SOU 2011:4 Genomfdrande av EU:s regelverk om inre vattenvégar i svensk
ratt

Kapacitetsutredning, Trafikverket 2012

Svensk sjofartsnaring - Handlingsplan for forbattrad konkurrenskraft,
N2013.01

SOU 2015:4 Ett svensk tonnageskattesystem

En svensk maritim strategi — for manniskor, jobb och milj6, Regeringen
2015

Maritim atgardsplan, Sjofartsforum 2016

Utredning om svensk sjofarts internationella konkurrenssituation,
Trafikanalys (arligt utkommande sedan 2012)
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ARPA-certifikat

ATA

ATD

Bill of Lading
Bruttodraktighet

totala

Cabotage

CEMT
CESNI
CIM
CMR
DGD
DIS flagg
DWT
EEG

ETA

ETD

farligt gods pa landsvag.

Certifikat om kunskap i handhavande av radar
med automatisk plottningshjalp

Actual Time of arrival
Verklig ankomsttid

Actual Time of Departure
Verklig avgangstid

Konossement, sjofraktsedel.

Enhetslds volymenhet som baseras pa fartygets
inneslutna volym.

Transport av passagerare eller gods inom ett
lands granser, utfort av ett ”fordon” som ar
registrerat utomlands.

Klassificering av fartyg for inlandssjofart
Europeisk kommitté for inlandssjofart.

Internationell konvention som redogor for
ansvar, rattigheter och skyldigheter vid
internationell godsbefordran med jarnvag.

Internationell konvention gallande fraktavtal vid
godstransporter pa vag.

Dangerous Goods Declaration.
Deklaration av farligt gods.

Danskt Internationellt Skeppsregister

Dead weight.
Fartygs lastférmaga i lastad vikt inklusive
bunkers och férrad

Europeiska Ekonomiska Gemenskapen

Estimated Time of Arrival.
Beraknad ankomsttid.

Estimated Time of Departure.
Berdknad avgangstid
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EES
EMSA

Endorsement

ERA

Externa effekter

Fartomrade

IMDG-koden

IMO

Internaliseringsgrad

ISM-koden

ISPS-koden

IvVv/ IWW
JNB

Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet.

European Maritime Safety Agency
EUs sjosakerhetsmyndighet

Utlandsk behorighet som ar erkénd
av annat lands sjofartsmyndighet.

European Railway Agency.
Europeiska jarnvéagsbyran.

Effekter som uppstar t.ex. vid en transport som
den som koper transporten inte tar hansyn till
men som paverkar andra i samhéllet. Exempel pa
externa effekter &r emissioner, trangsel och
slitage av infrastrukturen. Dessa effekter kan
internaliseras genom skatter och avgifter.

Faststallt geografiskt omrade, dar olika regler
géller for ett fartygs bemanning, konstruktion
och utrustning

International Maritime Dangerous Goods Code.
IMO: s regelverk for transport av farligt gods till
sjoss.

FN: s internationella sj6fartsorganisation.

Vérderingen av de externa effekterna dividerat
med skatterna och avgifterna som &ar kopplade till
tranporten.

Internationellt regelverk framtaget av IMO som
styr hur sakerhetsorganisationen pa fartyg och
dess rederi ska se ut.

International Ship and Port Facility Security
code

Internationellt regelverk for sjofartsskydd mot
brottslighet och terrorism, faststéllt av IMO.

Inre Vatten Vagar/Inland Water Ways

JarnvagsNatsBeskrivningen

Trafikverkets beskrivning 6ver forutsattningarna
for att bedriva trafik eller ansoka om kapacitet pa
det svenska jarnvéagsnatet som Trafikverket
forvaltar.
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Load Line

MARPOL

MEPC

MSB

MSW

NECA

NIS flagg
NOx Tier

PNF

RID-S
Roro-fartyg

Safe Sea Net
SECA

Short se shipping

Skepp

SOLAS

Lastmarke som ar en uppmarkning av ett fartygs
storsta tillatna nedlastning.

IMO: s konvention om férhindrande av
havsfororeningar fran fartyg. International
Convention for the Prevention of Pollution from
Ships

Marine Enviroment Protection Committee
IMO: s kommitté for skydd av den
marina miljon

Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap

Maritime Single Window.
En portal for inrapportering av
myndighetsinformation kopplad till fartygsanlop.

Utslappskontrollomrade for kvaveoxider
pa forslag men dnnu inte faststallt av IMO

Norskt Internationellt Skeppsregister

Grénsvérden for utslapp av kvaveoxider,
framtagna av IMO.

Projekt Nationella Foreskrifter.
Funktionsbaserat regelverk framtaget av
Transportstyrelsen.

Foreskrift om transport av farligt gods pa
jarnvag.

Roll on roll off
Fartyg som transporterar rullande last.

Ett europeiskt information och
Overvakningssystem for fartygstrafik.

Utslappskontrollomrade for svavel faststallt av
IMO

Nérsjofart

Fartyg vars skrov har en storsta langd
Overstigande 12 meter och en stérsta bredd
Overstigande 4 meter.

International Convention for the Safety of Life at
Sea
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SSC
STCW-koden

UNECE
VHF-certifikat
YKB

Internationell konvention for sakerhet for
manniskoliv till sjoss.

Single Safety Certificate

Internationell konvention angaende normer for

sjofolks utbildning, certifiering och vakthallning.

FN: s ekonomiska kommission for Europa
Radiokommunikations certifikat

Yrkeskompetensbevis.
Bevis pa genomford utbildning gallande person-
och godstransporter med buss eller lastbil.
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