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Sammanfattning

Cirka 9o procent av landets export- och importgods transporteras till sjoss, vilket gor
sjofarten till det viktigaste trafikslaget for utrikeshandeln. For vissa varor ar
sjotransporten det enda mojliga trafikslaget. Detta giller till exempel transport av stora
volymer av jairnmalm och réolja samt oljeprodukter som bensin, diesel och eldningsolja.
Det kan ocksé vara insatsvaror till industrin som kol, malm, kalk, spannmal och
skogsrévaror. Med hinsyn till att ndstan 9o procent av sjétransportarbetet pé svenskt
territorium kan kopplas till internationella transporter, 4r hamnar naturligtvis viktiga
som infrastrukturnoder. Av den samlade méngden lastat och lossat gods stir importen
for cirka 54 procent och exporten for cirka 46 procent.

SECA-direktivet 6kar trycket pa kapacitetshéjande atgarder i farlederna, eftersom
stordrift ofta dr en forutsittning for fortsatt Ionsamhet. Det finns ocksé en risk for att
direktivet innebar forsdmrad konkurrenskraft for svensk basindustri pa grund av hogre
kostnader. Lampliga atgirder ar att mojliggora anlép med storre fartyg som genom
skalférdelar bibehéller transportkostnaden per enhet genom béttre briansleeffektivitet
och stordrift, vilket i sin tur ger miljovanligare och effektivare transporter.

En ofta dterkommande fraga ar hur sjofarten skulle kunna bidra till att avlasta
transportsystemet pa land fran framst godstransporter. Detta giller inte minst de tunga
transportstraken mot hamnarna i s6dra och vistra Sverige. Sjotransporter ar exempelvis
intressanta for lagvardigt gods som tillater en 1ang transporttid och for hogvardigt gods
med stabila varufléden.

En avgorande orsak till att en 6verflyttning inte sker, bedéms vara den storre
flexibiliteten och den konkurrenskraftiga kostnaden for transporter pa land, inte minst
for lastbilstransporter. Det behovs ocksa en kritisk massa for att komma 6ver den troskel
som det innebir att bygga nya sjokoncept. Den totala kostnaden, som omfattar hela
produktions- och distributionsprocessen, avgor tillsammans med trégheter och inte
minst beteenderelaterade aspekter vilka transportlésningar som viljs. Om den
ekonomiska troskeln kan siankas kommer fler redare att vara intresserade av att anlépa
fler hamnar, vilket kan ge miljo- och kostnadsvinster. Aven forbittrade farleder har
betydelse, forutsatt att det finns en marknad som kan antas nyttja dem.

Det behovs mer kunskap om sjofartens forutsattningar att bidra till ett effektivt och
robust transportsystem. Detta kréaver fortsatt utredning och forskning inom flera
sjofartsrelaterade omraden, till exempel for att ta reda pa for vilka transportstrak
sjofarten kan ha storst betydelse och vilka roller staten och andra aktorer kan spela for
ett battre nyttjande av sjofarten langs dessa strak.

Kapacitets- och effektivitetsbrister i sjofartssystemet skiljer sig frdn motsvarande brister
ivag- och jarnvagssystemen. For farleder finns normalt inga begransningar i hur manga
fartyg som kan passera ut och in till en hamn. Kapacitetsbristerna i farleder uppstar nar
det finns ett behov av att trafikera med storre fartyg eller att 6ka tillgdngligheten genom
att reducera trafikbegransningar som beror pé vader- och siktférhéllanden. De atgarder i
farleder som da blir aktuella ar framfor allt fordjupning och breddning genom
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muddring, kombinerat med ny utméarkning. I férhéllande till investeringar i forbattrad
landinfrastruktur ar dessa dtgéarder vanligtvis mindre kostnadskravande, eftersom storre
delen av infrastrukturen redan finns genom tillrackligt djup och bredd pé farleden.
Atgirderna kan dirfor begriinsas till specifika omriden. Exempelvis kan det réicka att
muddra ett grundomrade eller att rata ut en gir for att kraftigt forbattra
framkomligheten. De kapacitetsbrister som finns i systemet hor ihop med effektiviteten i
transporten. Mottagningskapaciteten i en hamn kan dock vara begransad, vilket innebar
att kobildning for fartyg naturligtvis kan uppstd om flera fartyg ankommer ungefar
samtidigt och gor anspréak pa att fortéja vid samma kajplats och/eller nyttja samma
lasthanteringsutrustning.

I Stockholm etablerades under 2010 en "ny form” av kollektivtrafik till sjoss. Utbudet
var under 2014 dock fortfarande mycket begransat, men resandet har trots detta
successivt 0kat ganska mycket, vilket foranlett en utokning av antalet anl6p och turer.
Aven i G6teborgsomradet har resandet med personfirjor okat under senare ar.

Niringslivets uppgift i planeringsprocessen ar att ge ritt ingangsviarden nir en atgird
ska planeras och dimensioneras. Statens uppgift bor vara att vara lyhord for forslag till
atgarder som gynnar svensk utrikeshandel och regional utveckling, i syfte att
vidmakthaélla sysselsdttningen i hela landet. Under senare tid har hallbarhet genom
miljoframjande atgdrder hamnat i fokus, och sjofarten kan ge ett stort nettobidrag
genom att ratt forutsiattningar skapas. Staten kan bidra genom att vara initiativtagare
och kravstillare i frigor som ror miljobefraimjande atgérder.



Inledning

Sjofartsverket samt ett antal branschorganisationer har ombetts att komma med inspel
till denna underlagsrapport. Dessa organisationer ar: Svensk Sjofart, Sveriges Hamnar,
Sveriges Skeppsmaéklareforening, Sjofartsforum, Naringslivets Transportrad,
Jernkontoret, Skogsindustrierna och Skargardsredarna. Trafikverkets sex regioner har
ocksa beretts mojlighet att komma med inspel och synpunkter.

Samréad

Hearingar i samband med arbetet med inriktningsunderlaget har héllits i Stockholm den
15 och 16 september 2015.

Lagesbeskrivning for projekten i innevarande nationella plan for
transportsystemet

I regeringens faststillelsebeslut av nu gillande plan, Nationell plan for
transportsystemet 2014 — 2025, har foljande brister tagits upp under rubriken
Utpekade brister som krdver ytterligare utredning:

- Kapacitets- och effektivitetsbrister i LuleG Hamn kopplade till
SJarleden; brister i anvandbarhet och kapacitet, brister som kommer
av efterfragan pa malmtransporter
Projektet har stark regionalpolitisk forankring, likasa en stark koppling till gruv-
och mineralindustrin. En Farledsutredning delfinansierad av EU pagar och en
tillstindsansokan ingavs till Mark- och miljédomstolen den 16 oktober 2015.
Diskussioner angdende finansiering av genomforandet pagar mellan
Trafikverket, LKAB och Luled kommun.

- Hargshamnsbanan och farleden till Hargshamn, fordjupad
utredning
En Atgdrdsvalsstudie (AVS) har startat sommaren 2015 for farleden till
Hargshamn. Projektet dr vad avser utredning och tillstdnd klart for
produktionsstart, men saknar finansiering. AVS:en initierades bland annat i
syfte att klargora behovet av atgiarder for de malmtransporter som sker fran
Dannemora gruva. Gruvbolaget gick i konkurs under varen 2015 varvid
transporterna av jirnmalm upphoérde, men 6nskemaéalet om en forbattrad farled
och transporter med storre fartyg kvarstar emellertid och ar fortsatt hogaktuell,
da alla godsslag dr beroende av mer kostnadseffektiva transporter. En viktig del
i denna AVS #r dirfor att préva den samhiillsekonomiska lonsamheten av
farledsatgirder i en ny analys dir transportvolymerna fran gruvnéringen ar
exkluderade. Parallellt med denna AVS genomfors en forberedande utredning
for banan, vilket innebir en sammanstillning och sammanfattning av tidigare
utredningar av Hargshamnsbanan samt en sammanstillning av genomfort och
planerat drift och underhall.

- Stockholm - fordjupad utredning for Horsstensleden
Horsstensleden har diskuterats som en mojlighet att 6ka sdakerhet och
tillganglighet i farlederna in mot Stockholm genom att ersitta den smala och
krokiga yttre delen av Sandhamnsleden samt avlasta Furusundsleden och
darmed minska dess miljopaverkan. Trafikverket avser att starta en gemensam



AVS for dessa farleder for att belysa situationen ur ett miljo-, sikerhets- och
kapacitetsperspektiv.

- Sodertalje — fordjupad utredning for Landsort-Sodertilje
Sodertélje Hamn har tidigare anmaélt befarad kapacitetsbrist i farleden mellan
Landsort och Sodertilje. Trafikverket har genomfort en AVS vilken visar att
Sodertdlje Hamn kommer att fi en stor betydelse fér den framtida
bransleforsorjningen till Stockholmsregionen nir bransledepaerna i Bergs och
Loudden sténgs, samt att farleden &r i behov av sidkerhets- och
kapacitetshojande atgirder. En Farledsutredning har paborjats i syfte att ta
fram en siker farled som kapacitetsméssigt klarar de allt storre fartygen samt
den 6kade volymen av framforallt flytande bransle.

- Vanersjofarten — fordjupad utredning for Trollhdtte kanal/Gota alv
En fordjupad AVS? har under varen 2015 inletts av Trafikverket i samarbete
med Sjofartsverket, Region Varmland, Vistra Gotalandsregionen samt
Goteborgs stad. Alternativen som utreds ar renovering/ombyggnad i befintlig
slussled, byggnation av ny slussled samt stingning av slussarna och ddrmed en
avveckling av handelssjofarten.

2 Fr.o.m. viren 2015 anvinds begreppet Teknisk PM istillet for fordjupad AVS.



Sveriges hamninfrastruktur

Planeringsprocesserna

Sjofartens betydelse for att skapa effektiva internationella transporter kan knappast
overdrivas. Sverige har ett stort antal hamnar, bade allminna och hamnar knutna till
industrin dar den internationella trafiken dr den dominerande.

GODS ar 2010
< 1 milj. ton ﬁj

.I 1-5 milj. ton

5-10 milj. ton

®

__ .
3 %
ﬁ o

Sjofarten ar internationell och darfor ar ett gransoverskridande/internationellt/EU-

perspektiv nodviandigt i planering av transportinfrastruktur, som innefattar
anslutningarna till hamnar bade pé land och till sjoss. I den svenska
infrastrukturplaneringen tas darfor hansyn till EU:s arbete och prioriteringar inom
ramen for TEN-T och stomnétskorridorerna, vilket innebar att Trafikverket fokuserar pa
de volymstarka godsstréken dar bland annat de utpekade Core-hamnarna ingér. For all
infrastruktur géller att Trafikverket ska ha ett synsitt grundat pa samhallsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet. Dessutom sker en vidareutveckling kontinuerligt av
planeringsprocesserna, till exempel inom ramen for AVS:er, for att inkludera sjéfarten
redan initialt.

Utpekade hamnar

I samband med revideringen av TEN-T pekades ett 6vergripande niat (Comprehensive)
samt ett stomnit (Core) av transportinfrastruktur ut. Stomnitet ar av strategiskt viktig
betydelse for EU:s transportsystem och enligt TEN-T riktlinjerna (1315/2013)3 ska
medlemsstaterna vidta lampliga atgéarder for att stomnétet ska kunna utvecklas sa att
det 6verensstaimmer med bestdmmelserna i riktlinjerna senast den 31 december 2030.

3 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/ALL/?uri=CELEX:32013R1315
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EU pekade ut 83 st strategiskt viktiga hamnar i stomnétet, och dessa dr sarskilt
prioriterade i etableringen av EU:s gemensamma transportsystem och kommer att vara
kdrnan i det transeuropeiska transportnatverket. Av dessa stomhamnar finns fem i
Sverige: Luled, Stockholm, Trelleborg, Malmé6 samt Goteborg. Samtliga utom Luled
ligger pa Scandinavian-Mediterranean-korridoren. Forutom dessa sa finns det i Sverige
20 st hamnar i det 6vergripande nitet dir bestimmelserna i riktlinjerna ska vara
uppfyllda senast den 31 december 2050.

Den prelimindra bedomningen &r att Sverige redan idag klarar de krav som finns
specifikt specificerade i TEN-férordningen for omrédet (se nedan). Négra krav ligger
inom hamnéigarnas radighet, exempelvis 6ppna terminaler, men det finns ingen

anledning att tro att dessa inte skulle vara uppfyllda.

Kraven pa infrastruktur for sjétransporter och sjomotorvigar enligt TEN-forordningen
ar sammanfattningsvis:

2050 (hela nitet):

- Kusthamnar ska vara forbundna med vig eller jairnvig i det 6vergripande natet
och om mojligt inre vattenvagar.

- Minst en godsterminal som ar 6ppen for alla operatorer och har tydliga avgifter
(forordningen géller alla hamnégare).

- Avfallshantering och lastrester.

- Uppfylla vissa EU-direktiv (VIMIS, SafeSeaNet och e-tjanster, statliga
ataganden).

2030 (stomhamnar):
- Kraven fran kapitlet om 6vergripande natet.

- Tillgdng till alternativa drivimedel (sarskilt direktiv har kommit4).

samt:

- Stomhamnar ska vara anslutna till infrastrukturerna for jarnviags- och
vagtransporter och, om mojligt, transport pa inre vattenvagar i det
transeuropeiska transportnitet senast den 31 december 2030.

Kraven pa infrastruktur for Inre vattenvigar, inlandshamnar (Stom: Géteborg och
Stockholm, Overgripande: Koéping och Visteras):
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2050 (hela natet):
- Inlandshamnar ska vara forbundna med vég eller jirnvag.

- Minst en godsterminal som ar 6ppen for alla operatorer och har tydliga avgifter
(forordningen géller alla hamnégare).

- Klass IV, >2,5 meter djup, >5,25 meter brohojd, RIS (VTS)
(flodinformationstjénster).

2030 (stomnatet):
- Kraven fran kapitlet om 6vergripande nitet.
- Tillgang till alternativa drivmedel (sdrskilt direktiv har kommit).

De fem svenska hamnar som EU pekat ut som Core-hamnar hor till de hamnar som &r
av storst strategisk betydelse for Sverige och svenskt naringsliv. Statliga
infrastrukturinvesteringar kommer fortsitta att goras utifran deras bidrag till langsiktig
héllbarhet och samhillsekonomisk effektivitet.

Samtidigt som Core-hamnarna ar viktiga och bor prioriteras far man inte i
sammanhanget glomma bort att resterande hamnars betydelse kan komma att 6ka om
kustsjofarten och nirsjofarten 6kar, dock med en 6kad specialisering och samverkan
mellan mindre hamnar.

Status och behov avseende funktion i Core-hamnarnas anslutningar

Lulea: LKAB har for avsikt att kraftigt 6ka malmtransporterna inom de narmaste aren.
Idag har Luled Hamn ett max djupgiende pa 10,9 meter. Gruvnaringens énskemal dr att
Luled Hamn utvecklas si att den sommartid klarar en farledskapacitet motsvarande
fartygstypen Ostersjomax med 15 meters maxdjupgiende, samt vintertid upp till 13,5
meters djupgaende, for minskad paverkan av havsis och drivisvallar. Farleden uppfyller
idag inte internationella riktlinjer (PIANCS) for aktuell maxstorlek pa fartyg. Foreslagna
atgarder ger kostnadseffektivare transporter samtidigt som en béattre redundans skapas
om problem uppstar for utskeppningen via Narvik.

Kapacitetshojande atgiarder genom forlangningar av métesstationer pA Malmbanan
pagar. Utredning (AVS) avseende partiellt dubbelspar pa vissa strackor pa sodra
omloppet (strackan Gillivare — Luled) har startats och pagér.

Vad giller 6vriga investeringar pa jairnvagssidan, i det utredningsarbete som pagar inom
Projekt Malmporten, sa sker huvuddelen av investeringarna inom hamnens omréde,

> PIANC — Permanent International Association of Navigational Congresses, r en internationell

organisation som arbetar med att stodja sjofarten genom framjande av planering, design, konstruktion,
forbattring, underhall och verksamhet m.m. av farleder, hamnar och kustomréden.
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med reservation for att det kan finnas négot som skulle kunna tolkas in som en
overlamningsbangard och eventuellt delvis ing i statens ansvar.

Véganslutningar till Luled Hamn har inte varit, och kommer inte inom en 6verskédlig
framtid att vara en begransande faktor for kapacitet och logistik. Luled Hamn &ar
framforallt en hamn for malm och andra bulkvaror och det ar jirnvagstransporter som
ar huvudalternativet for dessa.

Stockholm: Kryssningsfartygen har frdn 2007 till 2015 6kat i snittstorlek fran 42 0oo
brutto till 70 000 brutto®. Horsstensleden har ldnge diskuterats som en alternativ farled
for att 6ka sdkerhet och tillgdnglighet for den hela tiden 6kande kryssningstrafiken,
genom att ersatta den smala och krokiga yttre delen av Sandhamnsleden samt avlasta
Furusundsleden och dirmed minska dess miljopaverkan.

Fortum bygger ett nytt bio-eldat kraftvirmeverk i Vartahamnen och under 2016 ska det
nya kraftvirmeverket vid Virtaverket tas i drift. Bransletillforseln kommer innebéra i
genomsnitt 9 000 m3 biobrinsle in per dygn, och kommer att ske flexibelt med fartyg
och tdg motsvarande fyra tagsitt per dygn, eller en Ostersjdcoaster per dygn, eller en s.k.
Wood Chips Carrier (med ca 11 meters djupgéende) vart 14:e dygn.

Vid ett eventuellt beslut om avveckling av bangardsdelen Virtan Ostra erfordras att
sparkapaciteten pa Vartan Vistra, i kombination med sparanldggningarna inom
Fortums och Stockholm Hamns omraden, ar tillrdckliga for att kunna hantera en
trafikering enligt tabellen nedan.

Foljande tabell kan anvindas for att ge en Gversiktlig bild av trafiken pa banan?.

Typ Antal Antal per | Max Taglangd
under dygn tagvikt (m)
maxtimme | (tig/dygn) | (ton)

(tag/h)

Godstag (flistransporter) | 2 4 2500 560

Godstag (trailervagnar m | 2 3 2000 750

m)

Anlaggningen ska kunna hantera transporter av flis till Fortums kraftvirmeverk samt
godstransporter till hamnen. Anldggningsspecifika krav Jdarnvdg (AKJ) ar under
framtagande i Trafikverkets regi. Kravkommentar ar bland annat trailer- och bilvagnar
samt godsvagnar som ska skeppas via tagfarja.

6 Bruttodrdktigheten anger fartygets storlek och bygger pa fartygets totala inneslutna rymd (volymen av
samtliga slutna utrymmen).

7 I detta fall avses Virtabanan, strackan Stockholm Norra — Virtan.
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Trelleborg: Ett farledsprojekt genomfordes 2013 da inseglingsleden till hamnen
breddades med 50 meter till totalt 150 meter samt att djupet 6kades fran 8,4 meter till
9,5 meter. Anpassning av hamn och inseglingsranna gjordes till de storre fartyg
nuvarande operatorer avser ta i bruk inom den narmaste framtiden, med beaktande av
PIANC s riktlinjer for farledsbredd och bottenklarning8. Satsningen har 6kat hamnens
kapacitet avsevirt och denna bor ticka hamnens behov pa farledssidan under
planperioden.

Trelleborgsbanan kommer vara utbyggd med nya och forlingda motesspér for att
mojliggora persontrafik i december 2015, vilket kommer ge tillracklig kapacitet for en
utveckling av tigtrafiken. Vissa konflikter mellan rangering av godstég och persontég
forviantas dock uppsté pa bangarden vilket innebéar forlangda tider for rangering av
godstag.

Dock finns ett storre potentiellt kapacitetsproblem pa framforallt
Oresundsbanan/Kontinentalbanan givet nya persontigsuppligg som startar under
planperioden. Utan dtgédrder kommer det finnas en konflikt mellan nya
persontrafiksuppldagg och en utveckling av godstrafiken. Potentiella atgirder ar en
utbyggnad till fyra spar (4 km) och planskilda tagkorsningar omkring station
Svagertorp.

E6/E22 ir nyligen utbyggd till motorvag och med undantag fér behov av mindre
korsningsatgarder ar tillgdngligheten till hamnen god. Kapacitetsproblem som
forekommer tidvis langre norrut pa E22 genom Lund kommer forbittras genom
planerade atgarder.

Trelleborgs hamn flyttar farjeldgen Gsterut for att frigora yta for stadsbebyggelse och har
med anledning av detta ldnge framfort 6nskemal om en ny anslutning till hamnen fran
oster istillet for dagens lage i véster.

Malmo: Ett farledsprojekt genomfordes i Malmé 2006-2007, vilket syftade till att 6ka
siakerhet och kapacitet genom att bredda och fordjupa samt forbattra utmarkningen i
Oljehamnsrannan. Farleden uppfyller nu internationella riktlinjer for aktuell maxstorlek
pa fartyg. Atgiarderna har lett till minskade emissioner per transporterad enhet for
utlastade produkter genom storre fartygsstorlek med béattre briansleeffektivitet samt till
minskade vantetider genom forbattrade restriktioner vilket ger ytterligare mervirde till
investeringen.

Ett framtaget trafikscenario? innebar en 100 procentig tillvaxt fran &r 2011 till &r 2030
vilket motsvaras av en 6kning fran 94 tag till 188 tag per dygn pa Malmo godsbangard.
Antalet tag pd Malmo godsbangard som ska till/frdn hamnen férviantas 6ka fran dagens
10 tég till 46 tag per dygn till 2030. Brister finns pé jairnvéagssidan i form av att
kapaciteten pa bangarden 4r mycket begrinsad. Atgirdsforslag finns, bland annat ett
nytt utdragsspar. Malmo stad driver d&ven med Trafikverket som partner ett TEN-projekt

8 Marginal mellan fartygsbotten och sjomiitt botten.
°F1 nfrastrukturutredning 2015-2030 — utmaningar och dtgdrder for att mota 6kade godstransportvolymer

via Malmé och nytt logistikcentrum Norra hamnen. Arbetsgruppen bestod av medarbetare frén Copenhagen
Malmé Port, Malmo stad, Region Skéne och Trafikverket. Slutrapporten ar daterad 2012-05-29.
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som utreder en ny broférbindelse till Norra hamnen inklusive en ny sparforbindelse fran
bangérden som skulle underlitta godstransporter till hamnen.

P& vigsidan ar bedomningen att kapaciteten ar god i och med att trafikplats
Spillepengen byggs och stér klar i &r.

Goteborg: Under dren 2000-2004 genomfordes, som ett samprojekt mellan
Sjofartsverket och Goteborgs Hamn AB, ett storskaligt muddringsprojekt dar bland
annat vattendjupet i Skandiahamnen férdjupades fran 12 m till 14,2 m. Detta vattendjup
medger ett maximalt djupgdende for fartygen i Skandiahamnen till 13,5 m. Dock medges
endast ett fartyg at gdingen med detta djupgdende vid kaj. Prognoser visar pé en global
tillvaxt inom containersegmentet pa i storleksordningen 5 procent per ar. For Géteborgs
hamn indikerar prognoser en arlig tillvixt pd omkring 3,5 procent. Med den
Okningstakten kan containervolymen i Goteborgs hamn &r 2030 uppga till 1,5 miljoner
TEU™, en 6kning med omkring 70-75 procent frdn dagens volymer.

Mot denna bakgrund kan bristsituationen beskrivas utifran foljande tvd komponenter:

« Kapacitetsbrist i farleden att kunna ta emot anlop av de storsta containerfartygen med
full last, det vill sdga till maximalt djupgaende.

« Kapacitetsbrist i hamnbassidngen/kajen vid Skandiahamnens sodra del att kunna ta
emot samtidiga anlop av storre feederfartyg och transoceana containerfartyg.

Utifran det framtagna underlaget inom den AVS som firdigstilldes varen 2015 4r
forslaget till beslut om fortsatt hantering att planera for atgarder enligt atgardsalternativ
17,5 m, da detta alternativ bast bedoms skapa framtidssakring.

Hamnbanan ar en av Sveriges viktigaste jarnvagslankar och har till uppgift att gora det
mojligt for godstrafiken, fran hela Norden, att nd hamnomrédena i Géteborg. Den
néstan 10 kilometer langa banan, vars enda férbindelse med fastlandet och stamnatet ar
en jarnvagsbro (Marieholmsbron), dr enkelsparig och har idag for 1ag standard for att
klara av framtidens trafikbehov.

Planerad byggstart for den nya hamnbanan ar 2015 och den berdknas vara fardigstalld
tidigast 2022. Till detta l4ggs en ny dlvforbindelse sé att det blir dubbla broar vid
Marieholm och den nya bron beridknas vara firdig 2020. Nir detta ar genomfort si ar
den nya hamnbanan dubbelsparig fran Sdvenidsbangarden och ut till hamnen med
undantag for delen f6rbi Ramberget.

En helt ny hamndel ska byggas vister om den nuvarande RoRo-terminalen vid Arendal.
I den nya terminalen ska RoRo-fartyg och containerfartyg i feedertrafik hanteras.
Byggstart ar planerad till 2016 och hamndelen ska sté fardig ndgon géng efter 2020.

10 Twenty-foot Equivalent Unit — en TEU ir lika med en 20-fots container (L=6,10 m, B=2,44 meter, H=2,59
m).
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P& vigsidan (fortsatt utbyggnad av vig 155) dterstar att 16sa situationen vid Arendal och
in till RoRo-terminalen. Har planeras pa sikt en planskild korsning in till
Arendalsomradet, tillsammans med Goteborgs stad. Detta ska samordnas med det nya
Soérredsmotet som dock ligger nagra ar fram i tiden.

Kapacitetsbrister i sjofartssystemet

Inom sjofarten sker en utveckling dar fartygens storlek och kapacitet 6kar vilket innebar
lagre enhetskostnader. De storre fartygen kraver dock att anpassningar gors i hamnarna
vad giller till exempel kajer, djupgéende och lasthanteringskapacitet for att mojliggora
anlopen av de storre fartygen. Dessa dtgarder maste dock ske i samklang med 6vriga
atgarder i infrastrukturen, bade pa land och i farlederna for att inte riskera att
flaskhalsar uppkommer i den tinkta transportkorridoren. Det ar viktigt att analys sker
av hamnens totala kapacitet for att undvika att en investering inte kan fa full utvéxling
pa grund av annan flaskhals inom hamnens infrastruktur och system, till exempel vad

giéller viag- och jarnvagsanslutningar (inklusive bangirdar), hamnoperation samt
kapacitet pa sjosidan.

 1960's 1970 1980's 1990 2000°s

Det finns inget motsatsforhallande mellan en utvecklad sjofart och investeringar i de
ovriga trafikslagens infrastruktur. Tviartom behévs forbattringar av just vag- och
jarnvigsnaten for att sjofarten ska kunna att avlasta landtransporterna. Det handlar dels
om sjélva anslutningarna till hamnarna, men ocksd om 6kad barighet, breddning av
véagar och andra forstarkningar langt inat land.

I den sjofartspolitiska handlingsplanen, som regeringen beslutade om 2013, framhavs
tydligt sambandet mellan sjofarten och straken pa land. Eftersom den 6vervigande
delen av godstransporterna till, fran och inom Sverige sker i ett begriansat antal
godsstrak, anser regeringen det vara av sirskilt intresse att de hamnar som ligger i de
mest betydelsefulla transportstraken ska kunna vara effektiva noder i transportkedjan.
De hamnarna kan dirigenom utvecklas till mer effektiva och konkurrenskraftiga
transportnav. Darfor ska, enligt regeringen, strategiska strak och noder vara vigledande
for framtida prioriteringar av satsningar pé infrastruktur for godstrafiken.

En faktor som skulle 6ka antalet farleder med brister 4r om Transportstyrelsens
aviserade farledsnorm, baserad p&d PIANC, skulle inforas i svenska hamnar och farleder.
Idag finns ingen tydlig vagledning for infrastrukturhéallare vad géller deras ansvar for
utformning, drift, underhéll, utméarkning och sjomatning av farleder i Sverige. Samtliga
statliga farledsprojekt frin 1999 har dimensionerats i enlighet med PIANCs riktlinjer.
En tidigare utredning av Sjofartsverket visade att av nio studerade hamnar med
anslutande farleder sa fanns det brister i férhéllande till vad som skulle kunna vara
normerande enligt PIANC, for flertalet av hamnarna och farlederna. Inférandet av en
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nationell farledsnorm som bygger pa internationella 6verenskomna normer enligt

PIANC skulle skapa ett storre investeringsbehov i farlederna och hamnarna, alternativt
en begriansning av fartygsstorleken. Detta da inforandet av hardare krav géllande till
exempel bottenklarning skulle begrinsa tillgédngligheten i farlederna. Som en extra effekt
blir farlederna grundare 6ver tid pd grund av landh6jning och sedimentering pé flera
platser i Sverige. For att kunna garantera att sjéfarten i Sverige har en sidker och
tillganglig infrastruktur ar det viktigt att farlederna ar dimensionerade for fartygen bade
i dag och i framtiden. Transportstyrelsen har aviserat att man arbetar for att ta fram och
infora regler for farledshéllare och normer for hur en farled ska vara beskaffad. Om och
nar man infor detta i Sverige sa méste detta grunda sig pa internationella
rekommendationer som PIANC.

Intermodalitet

Transport av varor med sjotransport kan ske med flera olika typer av fartyg med olika
funktioner. En generell uppdelning kan goras mellan sa kallat enhetsberett gods
(container eller trailer) respektive 16st lastade bulkprodukter - frimst med avseende pa
godset virde (foradlingsgrad) samt transporterad volym. Med 6kad grad av foradling ges
utrymme f6r 6kad enhetsberedning av godset i motsats till basfloden och hantering av
réavaror sdsom skogsvolymer, mineraler, olja m.m.

Viktigt ar att tinka hela transportkedjan snarare én varje trafikslag for sig.
Jarnvagspendlar som kan ta en stor volym till och frdn hamnen ar fortfarande nagot som
vaxer savil i Sverige som i Europa. Sjofarten kraver en vil fungerande landinfrastruktur
for att kunna operera effektivt, detta far inte glommas bort 4ven om givetvis andra
koncept vid knapphet av kapacitet alltid kan komma i friga givet att marknaden ar
villiga att satsa.

Enhetsberedning och trenden mot 6kad sa kallad containerisering av godset har
inneburit en o0kad effektivitet i transportsystemet och minskade transportkostnader,
vilket understodjer en 6kad global handel.

Hantering av enhetsberett gods
stiller hogre krav pd hamnarna.
For att motivera investeringar i
exempelvis hanteringsutrustning
kravs en hég utnyttjandegrad,
vilket stéller krav pé en storre
omsittning i godsvolym. De
framsta fordelarna med
enhetsberedning av godsvolymer
ar mojligheten att 6verflytta
godset sammanhaéllet mellan olika
transportbarare. Detta har
bidragit till mojligheten att skapa
kombinerade transportfléden (kombitrafik) for att kunna utnyttja varje trafikslags fordel
i respektive del av transportkedjan. Kombitrafik bygger pa en koncentration av
godsfloden till strdk och korridorer for containers och lastbilstrailers utrustade med
lyftanordning. Andelen lastbilstrailers som &r forberedda for lyft 6kar kraftigt, om &n
fran en 1ag niva.
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Riksintresse

Femtio av de svenska hamnarna ar idag utpekade som riksintresse for
kommunikationer. I utpekandet ingér savil omraden i vatten som pé land. Exakt hur
omradet striacker sig definieras i en riksintresseprecisering. Bade befintliga och framtida
omraden far definieras.

De hamnar som ar utpekade som hamnar av riksintresse dr de hamnar som ingér i TEN-
T-nétverket eller som omsétter en godsméngd 6verstigande 100 000 ton per ar eller 200
000 passagerare per ar 6ver en femérsperiod eller som pé annat sétt ar s visentlig for
landets beredskap, forsorjning, energiforsorjning eller godshantering att den inte utan
olagenhet for det allminna intresset kan ersittas med annat trafikslag eller annan hamn.

Forutom hamnar av riksintresse finns dven riksintresseutpekade farleder, sjétrafikstrak,
djupa skyddade omraden samt viss positionerings- och radioutrustning. For farlederna
finns en rad kriterier men framf6rallt kan ndmnas farleder som leder till hamn av
riksintresse och farled som pa annat sétt 4r sa visentlig for landets beredskap,
forsorjning, energiférsorjning eller godshantering att den inte utan oldgenhet for det
allménna intresset kan ersiattas med annat trafikslag.

Manga stdder vill utveckla attraktiva omréden vid vatten, och aterkommande uppstér en
intressekonflikt mellan stadsutveckling och riksintresse kommunikation avseende
hamn. Genom samverkan i tidiga skeden kan de olika intressena och anspréaken
fortydligas och beslut om gemensam inriktning kan tas for det fortsatta planarbetet, dar
de olika intressena beaktas. Om inriktningen innebar att en hamnfunktion maéste flytta
fran omradet s ska Trafikverket sdkerstélla att funktionen inryms eller pekas ut som ett
riksintresse for kommunikation pa annan plats. Vid prévning av detaljplan ska
riksintressets funktion sikras.

Ett riksintresseutpekande syftar till att sdkerstilla funktionen langsiktigt. Trafikverket
har identifierat 6verflyttning av godstransporter fran land- till sjétransporter som en
betydande potential for att frigora kapacitet pa jarnvag och for minskad
energiférbrukning och klimatpaverkan jamfort med vagtransporter.
Riksintresseutpekandet ska ocksa medge en overflyttning fran land- till sjétransporter.

Under 2016 ska Trafikverket se 6ver kriterier for utpekande av riksintresse for
kommunikation. Syftet dr att gora kriterierna mer samstimmiga mellan trafikslagen.
Darefter gors ett nytt utpekande av riksintresse kommunikation. Varje anliaggnings
funktion ska tydliggoras i utpekandet for att gora det lattare att tillgodose riksintresset i
den kommunala planeringen.
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Omvarldsanalys och prognos sjofart

Utveckling av sjofartstransporterna

Sjofartens transportarbete uppgick ar 2014 preliminart till 34,8 miljarder tonkm, vilket
ar en 6kning med 2,0 miljarder tonkm vid en jaimforelse med ar 2013 och med 1,5
miljarder tonkm vid en jaimforelse med &r 2012, Okningen forklaras liksom for
jarnvigen och lastbilen till stor del av det forbattrade internationella konjunkturlaget,
vilket paverkat sjofarten i hogre utstriackning dn de 6vriga transportmedlen. En
uppdelning i inrikes och utrikes sjofart visar att utrikes sjofarten mellan &ren 2013 och
2014 0kade med 2,0 miljarder tonkm till 28,2 miljarder tonkm. Inrikes sjofartens nivé
forblev under motsvarande period oférandrad pa 6,6 miljarder tonkm. Den oférandrade
nivan for inrikes sjofarten speglas ocksa av att forandringarna ar relativt sma for niastan
samtliga sektorer. Uppgéngen for utrikes sjofarten gar dock att relatera till att
transportarbetet for sektorn energi 6kade med 1,2 miljarder tonkm, vilket till viss del
forklaras av ett produktionsbortfall i vissa av de svenska raffinaderierna ar 2013.

Godstransporter
Tonkilometer
miljarder 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Langvaga
Jamwag 209 217 223 233 229 195 225 221 212 200 205

Inrikes sjofart 71 79 71 78 82 64 718 14 67 67 66
Utrikes sjofat 26,0 27,4 265 275 27,2 244 266 267 266 26,1 282

Lastbil 31,7 327 349 350 365 304 322 333 302 308 297
Summa 857 897 908 936 948 807 891 895 847 836 850
Kortvaga

Lastbil 76 8,5 7.9 84 8,6 7.5 75 7,1 6,9 6,4 6,2
Totalt 933 982 987 1020 1034 882 966 966 916 900 912

v v ¥

I figuren ovan redovisas transporternas (jarnvag/sjofart/lastbil) hittillsvarande utveckling.

Kalla: Trafikverket, Rapport — Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for ar 2014

Transportarbete per trafikslag

I berdkningen av godstransportarbetet (tonkilometer) i Sverige anviands det svenska
territoriet som avgransning. For viag och jarnvag inkluderas det svenska territoriet pa
land och for sjétransporter trafiken pé de farleder som klassas som svenskt vatten i
Samgodsmodellen. Ur figuren nedan framgar att antalet tonkilometer i Sverige har okat
sedan borjan pa 1990-talet, bortsett fran under den ekonomiska recessionen

1 Utvecklingen for sjofartens totala transportarbete med storre noggrannhet och transportarbetet for
sjofartens malmfldden med motsvarande noggrannhet: Transportarbetet for sjéfarten uppgick ar 2012 till
33314 miljoner tonkm. Motsvarande siffror for dren 2013 och 2014 var 32811 respektive 34726 miljoner
tonkm. Transportarbetet for sjofartens malmfloden uppgick ar 2012 till 2938 miljoner tonkm. Motsvarande
siffror for &ren 2013 och 2014 var 4064 respektive 4242 miljoner tonkm. Av 6kningen pé 1915 miljoner tonkm
mellan dren 2013 och 2014 utgjorde sédledes malmen 178 miljoner tonkm. Av 6kningen pa 1412 miljoner tonkm
mellan dren 2012 och 2014 utgjorde siledes malmen 1304 miljoner tonkm.
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2008/2009. Transportarbetets fordelning pé trafikslagen har varit relativt konstant: vig
36—42 procent, jarnvag 22—25 procent och sjofart 37—40 procent, (Trafikanalys, 2014).

120
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Godstransportarbete pa vig, jairnvig och till sjoss i Sverige 1990—2012 (i miljarder tonkilometer).
Kailla: Trafikanalys

Under perioden 1990—2012 registrerades arligen sju till atta miljarder tonkilometer med
inrikes sjofart. Okningen skedde uteslutande i utrikessegmentet; utrikes tonkilometer
med sjofart kade med 6ver 40 procent mellan 1990 och 2012. P4 denna 6vergripande
niva var “forskjutningen” mot gransoverskridande transportarbete inte lika tydlig for
vagtransporter. For jirnvégstransporter finns inte samma langa tidsserie; sedan
millennieskiftet 1&g andelen utrikestransporter kring 35 procent (mellan 31 procent ar
2008 och 38 procent ar 2000). For landtrafikslagen bor man dock komma ihag att
utrikestransporter ar definierade som transporter som passerar den svenska griansen pa
vag respektive jarnvig. Hinterlandtransporter till/frdn export/importhamnarna klassas
som inrikestransporter da de har start och mal i Sverige.

Sverige har ungefir dubbelt si hog andel jirnvigstransporter som EU. A andra sidan
hade Sverige tills nyligen enligt EU:s definition inga transporter pa inre vattenvégar.
Sjofartsandelen dr med 37 procent lika stor inom Sverige som i EU.

Regionvis uppskattning av atgardsbehov

I norra Sverige dominerar generellt sett export av 1agvardigt gods (malm och
skogsprodukter) i stora volymer pa medelldnga transportavstand. Detta stiller krav pa
att kunna anlopa de svenska exporthamnarna med stora fartyg. Framtida okade
brianslekostnader kan komma att leda till att transportképarna véljer hamnar utanfor
Sverige for att sedan anvinda landinfrastrukturen f6r godstransporterna.
Kapacitetsh6jande insatser som tillater storre fartyg att anlépa hamnarna i norr kan
motverka denna utveckling.

Storstockholm och Milardalen ar ett omrade med hog konsumtion av importvaror.

Storre delen av detta gods &r vil lampat for transport i containrar eller trailrar. Genom
att skapa mojligheter for tillrackligt stora fartyg att anlépa de hamnar som kan fungera
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som distributionsnav i transportkedjan, bedoms mgjligheten som god att pa sikt
overfora delar av detta gods fran vag och jarnvag till sj6fart, och pé detta satt minska
belastningen pa den héart belastade landinfrastrukturen.

Sodra och sydostra Sverige fungerar idag som lank till europeiska kontinenten samt
Osteuropa, bade avseende firjetrafik med RoRo-gods och import av varor for
tillverkningsindustrin samt export av produkter fran jord- och skogsbruk. Flera farleder
till dessa hamnar ar idag av dldre ursprung och av lagre standard, och det finns ansprak
pé sdkerhets- och kapacitetshdjande atgarder i farlederna. Detta innefattar 4ven
atgarder i den, for det mindre tonnaget, viktiga passagen genom Kalmarsund.

De storsta fartygen med gods till och frén transoceana marknader och producenter
trafikerar framst den svenska vistkusten. Det ar framforallt containertrafiken samt
import av rdolja som kraver hog kapacitet i farleden, da dessa fartyg ofta tillhor de
storsta som anloper landet. Utrikeshandeln stéller krav pa att det 4ven i framtiden finns
kapacitet att ta emot fartyg for transoceana transporter med direktanl6p inom landets
granser.

Distributionen av petrokemiska branslen sker likartat i hela landet, vilket innebar att
fran raffinaderi till regional depa utfors transporten med tankfartyg, dar fartygets
storlek oftast beror pa farledens och hamnens kapacitet. En kostnadsméssigt positiv
atgard ar att skapa forutsattningar for tankfartyg av tillracklig storlek i de farleder som
leder till bransledepéer. Transportkostnaden minskar markant med 6kad storlek pa
fartyg/sandningsstorlek!2. Fran depa till tankstille eller kund och konsument sker
transporten med tankbil. MGjligheten att distribuera brinsle lokalt i storstadsregionerna
med hjilp av IVV-fartyg bor studeras och eventuellt utvecklas.

Paverkansfaktorer

Det svenska infrastruktursystemet kinnetecknas av god tillgang pé kapacitet for
sjotransporter men kapacitetsproblem for de landbaserade trafikslagen, i synnerhet
jarnvagstransporter. Det dr en nationell savil som internationell politisk ambition att
flytta 6ver gods fran vag till jirnvag och/eller sjéfart. I EU:s VITBOK!3 anges mélbilden
att ”30 procent av vdgtransporterna pd mer dn 300 km bor fram till 2030 flyttas éver
till andra transportmedel, exempelvis jarnvdg eller sjotransporter, och mer dn 50
procent fram till 2050 med hjdlp av effektiva och miljovinliga godskorridorer”.

Det stills fortlopande 6kade krav pa att minska miljopaverkan frén transportsektorn
savil nationellt som internationellt. Kraven innebar bland annat bittre energieffektivitet
men dven nya branslen och reningssystem ombord. Den 6kande globaliseringen innebar
att mer gods transporteras langviga, vilket i sin tur stéller krav pa att kunna anl6pa med
stora fartyg for att genom skalférdelar hélla nere miljopaverkan och transportkostnad.
Mellanstorleken pé fartyg bedoms 6ka generellt inom flera fartygssegment sdsom tank,
RoRo, bulk och container, vilket kréver dtgarder i vissa medelstora farleder och hamnar.
Effekten av detta ir att ca 10-15 farleder behover utredas genom AVS:er for att bedéma
behovet av atgirder i land- och farledsanslutningarna.

12 Kalla: M4Trafﬁcs rapport Revidering av kalkylvdrden for sjofart, ASEK och Samgods, daterad 2015-08-28.
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En mojlig utveckling ar att hamnarna pa sikt tvingas investera i ny infrastruktur for
distribution av miljovinligare fartygsbrinslen, till exempel LNG (Liquified Natural Gas)
och metanol. Aven landtagningsanliggningar och distributionssystem for
omhandertagande av avfall frin renade avgaser kommer eventuellt att krdavas, om fler
rederier viljer denna 16sning.

Atgarder for l&ngsiktig utveckling av sjétransportsystemet

Staten har ett stort ansvar for att forskning och innovation bedrivs inom
sjofartsomradet. Trafikmyndigheterna (Trafikverket, Sjofartsverket och
Transportstyrelsen) har genom nya instruktioner 2013 givits ansvar att svara for
forskning och innovation som motiveras av myndigheternas uppgifter. Alla dessa
myndigheter har pa olika satt ansvar for delar av sjofartsomrédet. Sedan 2013 har en
forsknings- och innovationsportfolj etablerats dar myndigheternas skilda ansvar lyfts till
en gemensam agenda. Inom myndigheterna har man en lang tradition av Fol-
verksamhet och har de senaste aren fortsatt och utokat sin kraftsamling inom forskning,
utveckling, innovation och demonstration (FolI). Myndigheternas Fol-arbete syftar till
att bidra till att de av regeringen beslutade transportpolitiska malen uppnas och att
forutsattningar skapas for fornyelse, modernisering och effektivisering inom sjofarts-
och sjotransportomradet for att mota framtida krav och behov.

Sedan 2013 har myndigheterna effektiviserat och kvalitetssikrat sin process kring
offentligt finansierad Fol i ett brett nationellt och internationellt samarbete for att skapa
maximal samhillsnytta ur begriansade offentliga medel. Arbetet har bidragit till att
Sverige stér vid rodret i flera stora europeiska prestigeprojekt som till exempel
MONALISA och kommande STM Validation Project.

Under sommaren 2015 genomforde Sjofartsverket en behovsenkit inom sitt Externa
Inriktningsrad for offentligt finansierad Fol och resultatet av den kommer sannolikt
resultera i en tydlig prioriteringslista for perioden 2016-2029 i enlighet med
Trafikverkets regeringsuppdrag om underlag avseende transportrelaterad Fol.

I 2013 ars myndighetsgemensamma Utredning och samlad redovisning av
transportmyndigheternas forsknings— och innovationsverksamhet (Diarienummer
Regeringen: N2013/121/TE) anger Sjofartsverket behovsbilden for 2016 vara mellan
drygt 100 miljoner kronor (kritisk gransniva) och drygt 250 miljoner kronor (ambitios
niva). Trafikverket har i sitt Fol-inspel infér kommande forsknings- och
infrastrukturpropositioner angett att nivin 100 miljoner kronor mojligtvis kan
tillgodoses under nasta planperiod, forutsatt en vasentlig 6kning av det samlade Fol-
anslaget till Trafikverket.

Yitterligare utmaningar som sjofarten star infér inom det transportpolitiska
miljéomradet ar bland annat regler for begransning av kviave, koldioxid, sotpartiklar,
barlastvatten, utslipp av svart och gravatten, undervattensbuller, skeppskrotning. Aven
kommande Fol-omraden som utvecklingen av inre vattenvigar, maritim informatik och
kustsjofartens majligheter till avlastning av landinfrastrukturen bor ges prioritet
avseende ekonomiskt utrymme.
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En stor utvixling av de offentliga medlen sker genom samverkan med industri, akademi,
enskilda EU-lander och EU:s Fol-finansiering. Bristen pa offentliga medel gor dock att
endast de hogst prioriterade insatserna kan fa tillgdng till dessa.

Utmed vilka strék kan 6kningen av transportflodena forvantas vara storst?
Strdk (Asien —) Narvik - Kiruna — Luled (— Europa/Mellanéstern)

Straket kommer att bli hogt belastat om den tdnkta 6kningen av jarnmalm kommer som
planerat. LKAB har for avsikt att kraftigt 6ka malmtransporterna inom de narmaste aren
vilket kommer att innebéra att en 6kad mangd kommer att behova skeppas ut via Luled
Hamn. Detta bedoms leda till att insatser beh6vs bade i farleden, hamnen och dess
landanslutningar samt p4 Malmbanan.

Strdk Polen — Karlskrona — Géteborg/Stockholm

Den 6kande méngden gods som gar till och fran Polen via Karlskrona har redan lett till
investeringar i landanslutningarna till hamnen. Nu ser man ett behov av
sidkerhetshojningar i farleden. Detta bedoms vara ett mindre projekt kostnadsmassigt.

Strdk (Kontinenten —) Norvik/Sodertdlje — Mdlarregionen/Stockholm

Nytt strdk som, bland annat genom en utveckling av IVV-koncept, kan skapa framtida
volymer och behov av atgirder. Container/kombi transporter, fran ny hamn i Norvik till
Mailarregionen/Stockholm. Detta forutsitter nya logistikupplagg.

Svenska exportprodukter mot hamnarna pa Vistkusten och i Skane

Goteborgs Hamn har som ambition att fordubbla sin containerverksamhet fram till &r
2035 (se dven prognosen under det tidigare avsnittet Status och behov avseende
funktion i Core-hamnarnas anslutningar). Halmstad har haft en mycket kraftig tillvixt
inom containersegmentet medan Varberg specialiserat sig pa sagade travaror. I Malméo
star bilimport for en stor del av hamnens omséttning och Trelleborg dr en av
Skandinaviens storsta RoRo-hamnar.

Det dr mycket majligt att det finns berérda strék som inte nimns i detta avsnitt och
darfor bor fragestillningen utredas vidare.
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Avlastning av landinfrastrukturen

Sverige ar ett framforallt exportberoende land med kunder i sévél Europa som globalt.
Inom den Europeiska marknaden dar stora marknader utgors av Tyskland, Italien,
Frankrike med flera planeras det ske stora infrastrukturinvesteringar, exempelvis
Brennerpasset och Fehmarn Balt. Effektiviseringar pagér inom olika korridorer dar dven
tyngre och langre fordon ar en parameter. Vad avser nirsjofart inom Europa sa finns det
en potential givet att ledtidskrav m.m. kan fordndras och dven 6kad smidighet genom
digitalisering kan ske. Aven inom sjofart p& EU:s inre marknad s méste en mingd
dokumentation inom sjofarten tas fram. Den 6kande globala ekonomin och handeln dir
framforallt enhetsberett gods hanteras bedéms ha en fortsatt stark tillvixt med stora
fartyg som anloper framforallt endera Rotterdam, Hamburg eller Bremerhaven samt
Gdansk. Dessa forsorjs med feeder fran svenska hamnar som exempelvis Goteborg,
Gavle, Sodertilje, Stockholm, Norrkoping Helsingborg och Halmstad.

Direktanlép kan dven ske till Goteborg, men hittills har den skandinaviska marknaden
haft begransad mojlighet att attrahera de asiatiska rederierna att ga direkt till svensk
hamn. Trots svarigheten att attrahera de asiatiska rederierna har Goteborg regelbundna
transoceana anl6p, i nuldget minst tva per vecka.

Stockholms Hamnar genomfor for narvarande en satsning pé en storre containerhamn i
Norvik vid Nyndshamn som mojligen kan ge vissa forskjutningar i feederanl6ép och
volymer framover.

Varudgare valjer olika transportkedjor for att frakta olika typer av gods.
Transportkostnaden ir, tillsammans med aktuellt varuslag, en central faktor vid valet av
transportkedja. Kostnader for sjétransporter, vilka normalt f6ljer
varldsmarknadspriserna, fluktuerar i allmanhet mer dn kostnader for vag- och
jarnvagstransporter, sett over en langre tidsperiod. Enligt statistiken har
transportarbetets fordelning pa trafikslagen, i tonkilometer pa svenskt territorium, varit
relativt konstant sedan 1990; knappt 40 procent transporteras pa vag, knappt 40
procent transporteras med sjofart och drygt 20 procent med jarnvag. Trafikflodena ar
koncentrerade till ett fatal strdk och noder. Vissa hamnar har stora
upptagningsomraden, vilket ger dem goda mojligheter att utnyttja skalférdelar med
avseende pa fartyg och terminaler och att erbjuda tdta avgangar.

Sjofarten kan idag framst konkurrera med landtransporter nir det géller 1dngviga
transporter. Nar det handlar om kortare avstand ar framforallt lastbilstrafiken och i
vissa pendelupplédgg jarnvagstrafiken flexiblare och relativt sett mer kostnadseffektivt
for att sjofart ska vara ekonomiskt attraktivt. Detta forhdllande kan mgjligen forandras i
vissa floden om kustsjéfarten och inlandssjofarten ges battre ekonomiska
forutsattningar och kan etablera intressanta logistikuppldgg mot marknaden.

Allt storre intresse for sjofart

Sannolikt kommer trycket att 6ka frén regioner och stader kring ett nytt tinkande kring
trafikplaneringen. Stockholms stads trafikplanerare ar ett exempel pa detta dar man
undersoker sjofartens majligheter for trafikplaneringen och arbetar for att fa fram
nodviandiga politiska beslut och styrmedel.

22



Stockholms Handelskammare har borjat intressera sig for sjofartsfragorna pa ett nytt
sitt och aktiverar ett mer strategiskt arbete. Exempelvis borjar man se vikten av att
utnyttja vattenvigen i kollektivtrafiken och har reagerat pa planerna pa att bygga en ny
jarnvagsbro till Liding6é med mycket l4g hojd, vilket kan begransa en framtida sjotrafik.
Handelskammaren har ocksa engagerat sig i Stockholms hamnars kajstrategi — att
Stockholm har tillrackligt med hamnléagen kvar for framtidens urbana sjofart. Man
anordnar under hosten frukostseminarium dar diskussionen kommer att handla om det
faktum att Stockholm véxer snabbt och efterfrigan okar vad avser attraktiva vattennéra
lagen. Bostider, restauranger, caféer, cykelbanor och promenadstrak slass om utrymmet
ldngs kajerna. Samtidigt ska Stockholm vara en levande och attraktiv sjofartsstad med
rorlig béttrafik. Men utrymmet pa kajerna i innerstaden dr begransat och det finns en
risk for konflikter mellan olika intressenter. Hur skapar man attraktiva kajer med
métesplatser och 6kat folkliv? Vad betyder levande kajer for besoksniringen? Ar
sjofarten i fara nar kajerna bebyggs med bostader?

Politikerna i Milardalen har tagit ett initiativ till en stor nationell kust- och
narsjofartskonferens. Satsningen drivs via Malarhamnar och Handelskammaren ar
involverad. Sjofartsforum kommer att samarrangera konferensen, vilken kommer att ga
av stapeln den 16 februari 2016.

TFK:s projekt — Transportforsk — har fatt finansiering frdn Energimyndigheten for ett
inlandssjofartsprojekt dar man vill titta p4 hur man kan samordna, miljéeffektivisera
och utveckla transportflodena in i Milaren. Projektet begréansas inte till befintliga
hamnar, man vill dven titta pd exempelvis dldre lastageplatser och moéjlighet till nya
kajanlaggningar som kan anliggas nidrmare mottagaren. Tanken &r en trafik i slingor
till/frdn Sodertélje.

Ytterligare exempel pa ett 6kat regionalt tryck ar de 6vergripande
godstransportstrategier som Vistra Gotalandsregionen och Region Skane jobbar med.
Sjofarten inkluderas mer och mer i planeringsprocesser och arbetet. Man skulle ocksa
kunna sammanfatta detta kring att regioner, stider med flera instanser borjar jobba mer
strategiskt med sjofarten och detta kommer att 6ka trycket pa samhallet och pa sjofarten
i planeringsarbetet (daribland Trafikverket).

Utvecklingen gar mot 6kad mingd gods som framfors i vart transportsystem, enligt
Trafikverkets prognoser sa berdknas mangden gods att 6ka med ca 50 procent, uttryckt i
transportarbete fram till 2030. Detta stéller krav pa hur man ska kunna hantera det
totala transportbehovet. Redan idag ar vart vignit runt storstdderna hért belastat i
rusningstid och jirnviagsnitet har pa manga stéllen kapacitetsbrister. For att klara av
den 6kade mingden gods kravs dtgarder inom alla trafikslag men ocks avseende
regelverk och beteenden. Ett sitt att bidra till avlastning av den hart belastade
infrastrukturen pa land &r att utveckla bade inlandssjofart och kustsjofart.
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Anvandningen av infrastrukturen

Projektet "Konkurrensyta4 land — sjo for svenska godstransporter” (VII 2014)
informerar i sin rapport om att differenskartorna, som jaimfor dagens anvandning av
infrastrukturen med en situation med tio procent lagre undervagskostnader for
lastfartygen mellan olika varugrupper, varierar. Bade 6verflyttningar frin land till sjo
och mellan olika hamnar berdknas. Om man ldgger samman anpassningarna for de olika
varugrupperna s erhélls de storsta 6kningarna for sjétransporter langs ostkusten (sodra
delen), sydkusten och genom Kielkanalen. Transportarbetet med sjofart berdknas dock
ocksa Oka langs Norrlandskusten och till/frén Goteborg pa Vastkusten. Minskningar
beridknas ske bade for viag och jarnvig och de uppskattas vara nagot storre pa viagsidan i
Sverige och pa jarnvagssidan péa kontinenten. Inom ramen for projektet har det inte varit
mdjligt att studera gods som transporteras som enhetslaster i mer detalj. Det skulle dock
vara onskvirt att gora detta med hansyn till att just enhetslaster 14tt kan byta mellan
trafikslagen. I detta sammanhang ar det intressant vilken betydelse utnyttjandet av
skalférdelar, hamnarnas lokalisering och deras upptagningsomraden samt
avgangsfrekvenserna har.

VTI hade ambitionen att analysera effekten av transportkostnadsminskningar for
lastfartyg eller andra dtgirder pa det pa svenskt territorium utforda sjétransportarbetet,
varugrupp for varugrupp. Av modelltekniska skél’s och tidsskil delade man dock in
varugrupperna i sidana med smé och sddana med stora konkurrensytor mellan land-
och sjotransporter och analyserade de sistnimnda varugrupperna narmare. For de
forstnamnda varugrupperna antas en oelastisk efterfragan. Har ingar till exempel raolja,
som redan idag transporteras uteslutande med sjofart, eller olika hogféradlade varor,
som utgor smé volymer i ton.

Indelningen har gjorts utgdende fran transportstatistiken. Som stod har VTI dven anvant
elasticiteter som avser: a) transportstrackan mellan svenska hamnar och b) hela
strackan mellan svenska och utlindska hamnar. En elasticitet méater styrkan i
sambandet mellan tva variabler. Den visar vilken effekt en fordndring av en oberoende
variabel har pé en beroende (respons)variabel, mitt i procentuell forandring.
Efterfrdgans priselasticitet (efterfrageelasticitet) miter hur manga procent en
efterfragad kvantitet forandras om varans/tjanstens pris forandras med en procent.
Nedan ligger fokus pa egenpriselasticiteter®, som VTI for enkelhetens skull kallar for
elasticiteter. Det ar i huvudsak varugrupper som redan idag har ett omfattande
trafikarbete med sjofart som analyseras. Dessa grupper har valts ut fran samtliga
aggregerade varugrupper - men med en Overvikt for exportindustrins varugrupper.
Riknat i tonkilometer med sjofart pa svenskt territorium, representerar de utvalda
varugrupperna ca fyra femtedelar, rdknat i varugrupper ungefar halften.

14 Rikard Engstrom (2004) definierar begreppet konkurrensyta genom att séga att de alternativ som kan
uppfylla en transportkopares behov tillhor samma konkurrensyta.

15 I nuvarande version av Samgodsmodellen aggregeras alla varugrupper och laggs ut i natverket for att
berékna det samlade transportarbetet pa svenskt territorium. Detta innebér att det inte &r mdjligt att fa ut
transportarbetet pa svenskt territorium pa varugruppsniva. VIT har kringgatt problemet genom att kéra en
varugrupp i taget (vilket var tidskravande).

18 Bt exempel pa en egenpriselasticitet ar foljande: Om effekten av en procents hgjning av priset for
godstransporter pé jairnvig ger en minskning i antalet tonkilometer pa jirnvdag med 0,3 procent, ger det att
priselasticiteten ar -0,3 (dvs. -0,3/1).

24



Varugrupperna Spannmal, livsmedel och djurfoder transporteras framfor allt
till/frédn grannldnderna. Den berdknade elasticiteten ligger pé ca -0,5 dvs. de 10 procent
lagre undervigskostnaderna for lastfartyg berdknas leda till 5 procent mer tonkilometer
till sjOss pé svenskt territorium. Om man tittar ndrmare pa transporterna av Spannmdl
sé visar det sig att 10 procent lagre undervagskostnader for lastfartyg beriknas leda till
att vagtransporter till/frdn Sydeuropa ersitts med sjofart. For Livsmedel och djurfoder
berdknas transporter fran/till Norra Tyskland, som idag gér pa vdg och farja Trelleborg—
Travemiinde eller p4 jirnvig via Oresundsbron flytta 6ver till sjtransporter till/frin
Goteborg.

Skogsindustriforetagen fraktar redan idag stora mangder gods med sjofart. Med en
elasticitet pa -0,9, berdknas overflyttningspotentialen vara storst for Pappersmassa,
returpapper och pappersavfall. For de 6vriga varugrupperna ligger elasticiteten
mellan -0,2 och -0,3. For Pappersmassa m.m. visar differenskartan att det
huvudsakligen ar langvaga transporter till bland annat Frankrike och Spanien som
berors. Konkurrensytor berdknas mot savil viag som jarnvag.

Stora miangder Mineraloljeprodukter samt Stenkol, brunkol och torv samt
koks och briketter fraktas redan idag med sjofart. For dessa varugrupper berdknas
elasticiteter pa ca -0,4. For Mineraloljeprodukter berdknas bland annat kombinerade
vag/farjetransporter via Trelleborg-Travemiinde flyttas till sjéfart. For transporter av
Stenkol, brunkol och torv samt koks och briketter ddrav till/fran olika destinationer i
Europa berédknas transportkedjor med ldngre strackor i svenskt vatten.

For varugruppen Obearbetat material eller haluyfabrikat av jarn eller metall
och metallprodukter berdknas en elasticitet pa -0,4. For Jarnmalm, jarn- och
stalskrot beriknas en lagre elasticitet (ca -0,1). Den storsta mangden malm som
transporteras till sjoss skeppas ut fran Narvik och sker ddrmed inte i svenskt vatten. Den
forandring som sker med lagre sjofartskostnader ar att vag- och jarnvigstransporter fran
Lulea och so6derut tycks flytta 6ver till sjofart. Sjotransporter till Belgien och vidare med
vag till Tyskland flyttas over till vigtransporter via Travemiinde.

For Cement, kalk och byggnadsmaterial beriknas en elasticitet pa ca -1,
elasticiteten for Annan ra och obearbetad mineral, obearbetade eller
bearbetade mineraliska @mnen ir ligre men foriandringen i tonkilometer nistan
lika stora. For Cement, kalk och byggnadsmaterial berdaknas huvuddelen av
overflyttningen till sjofart ske fran vigtrafik men en viss minskning sker dven av
transportarbetet med jarnvag. De forandrade transportflodena visar att det ar
vagtransporter langs med ostkusten som flyttar 6ver till sjofart.

Hogforadlade varor och kemikalier transporteras framfor allt till
storstadsomraden. Bland annat med hansyn till att godsvolymen pé sjofart &ar relativt
liten och att dessa varor till stor del transporteras i container, har en analys pa
varugruppsniva inte varit mojlig inom ramen for denna studie. Ockséd med hansyn till att
enhetslastgods kan flyttas 6ver mellan trafikslagen skulle en djupanalys vara intressant.
For denna varugrupp ar konkurrensen mellan Ropax- och RoRo-transporter ocksa
relevant. For varugrupperna Godselmedel, naturliga och tillverkade och andra
kemikalier in kolbaserade och tjara beriknas elasticiteter pa ca -0,5 respektive
ca-0,2.
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Analysen av konkurrensytan mellan land- och sjotransporter utgar ifrin dagens
handelsfléden och villkor. Simuleringar med tio procent ligre undervigskostnader for
lastfartyg indikerar olika anpassningar for de olika varugrupperna. VT1 betonar att
uppgifterna om volymernas storlek och vilka volymer som flyttas 6ver till sjofart bor ses
som indikationer och inte 6vertolkas. Den relativa 6kningen i antalet tonkilometer med
sjofart pa svenskt territorium beréknas vara storst for Pappersmassa, returpapper och
pappersavfall och Cement, kalk och byggnadsmaterial. Den absoluta 6kningen
berdknas vara storst for Pappersmassa, returpapper och pappersavfall, Stenkol,
brunkol och torv samt koks och briketter ddrav och Mineraloljeprodukter.

Konkurrensytan mellan land- och sjétransporter tenderar att vara storst for
internationella handelsfléden och vissa floden mellan linen med 1dnga avstind mellan
avsandare och mottagare. Grovt uppskattat utgor dessa fléden ca hilften av de samlade
godsflédena i, till och fran Sverige. For korta transporter har sjéfarten smé majligheter
att erbjuda ett gott alternativ till framfor allt vagtransporter.

Mgjligheterna till mer omfattande byte av huvudsakligt trafikslag framstills i vissa fall
som omfattande. Trafikverkets uppfattning &r att ett sddant skifte i vissa fall ar savél
teoretiskt som praktiskt majligt. Det finns dock ofta praktiska hinder som kraftigt
begransar den teoretiska potentialen. Det kan till exempel handla om mer avldgsna
konsekvenser for logistiksystemet. Nir transportkoparen byter trafikslag kan man till
exempel behova producera/kunna ta emot stérre kvantiteter. Detta kan fa konsekvenser
for lager, leverantorer och kunder. Det finns darfor en risk att
overflyttningsmajligheterna mellan trafikslagen ofta 6verskattas.

VTI:s berdkningar baserade pa dagens forutsiattningar visar att sjéfarten kan ha en
potential att avlasta landinfrastrukturen, till exempel genom att ersatta 14nga anslutande
landtransporter med sjétransporter till nirmaste hamn och genom att ersitta rena
landtransportkedjor med sj6transporter.'”

For vilka transportrelationer ar potentialen storst?

En ofta dterkommande fraga ar hur sjofarten skulle kunna ténkas bidra till att avlasta
transportsystemet pa land fran frimst godstransporter. Detta giller inte minst de tunga
transportstraken mot hamnarna i sédra och vistra Sverige.

Forutom de méjligheter som namns kopplat till IVV finns dven stora mojligheter f6r
enhetsberett gods, dvs. trailers och containers. Containers kan forslagsvis lastas pa
trailers for enklare lasthantering, dvs. utan behov av containerkranar m.m. i
lossningshamnarna, genom att RoRo-enheter pa enkelt sitt kan lossas med en
tugmaster/trailerdragare.

Avlastning av landinfrastrukturen bedoms ha goda potentialer for bland annat
transportrelationerna Stockholm-Géteborg, Varmland-Goteborg, Skane-Mellansverige,
Skane-Norge, samt genom en utveckling av transportsystemet med en uppbyggnad av
narsjofart, inklusive feedertrafik och kustsjofart till/fran ett antal svenska

17 Kallor for merparten av texten under avsnittet Anvdndningen av infrastrukturen ar VTI rapport 822
Konkurrensyta land — sj6 for svenska godstransporter (utgivningsar 2014) samt underlagsrapporten
Godstransporter (Trafikverkets Kapacitetsutredning, 2012).
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Ostersjohamnar via exempelvis en hub som Gdansk i sddra Ostersjon eller Géteborg pa
den svenska vastkusten. Oavsett om omlastningshamnen ar Gdansk, Goteborg eller om
den ligger nere pa kontinenten s frigors jairnvagsspar och landsvig till forman for
exempelvis personresor.

Bilden ovan visar en mgjlig transportlosning med till exempel feedertrafik till/fran ett antal svenska
Ostersjohamnar via en hub i sédra Ostersjon.

Den godsmingd som fraktas till/frén Sverige via Goteborg och de skdnska hamnarna
bedoms vara tillrdackligt stor for att patagligt kunna avlasta landinfrastrukturen genom
att istillet g& via hamnar som ligger narmare godsets avsidndare eller mottagare. En
mojlighet ar att uppritta en direktlinje for RoRo-enheter fran kontinenten/Tyskland,
alternativt en RoRo linje fran Skane, till Malardalen/Sodertilje alternativt Oxelosund.
For att erbjuda ett attraktivt transportalternativ till norra Tyskland eller Skane kravs
dagliga avgangar. Enligt sjofartsbranschen ar den avgorande orsaken till att detta inte
redan har skett den ldgre transportkostnaden for lastbilen. For att fa igdng och driva en
direktlinje enligt ovan forslag havdar branschen att det initialt skulle kravas statligt stod.

Sa fungerar marknaden

Narheten till hamnar i volymstarka omraden fangar floden via sjofart da
stordriftsfordelar kravs for sjofart. Stora delar av mer “icke samlade”
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volymer/hogvirdigt gods'® etcetera, har ledtidskrav och sjofarten préaglas ocksa av utbud
och kontakt med slutmarknader. Det &r alltsd linjeutbud (destinationsutbud), kostnader
och frekvenser/ledtider som styr.

Fallet sdgade travaror: Exempelvis har Varberg gillande ségade travaror en profil mot
Danmark och England, medan Norrkoping har en profil mot Medelhavet. Det hjalper d&
alltsd inte att produkterna finns i Dalarna eller Virmland. Utbudet och linjeverksamhet
styr att produkterna hamnar i dessa noder.

Det dr med andra ord marknaden som ytterst styr. Det behovs en kritisk massa for att
bygga sjokoncept, och volymer som kors pa vig kan vara samlastat gods, det kan vara
tidskritiskt och for att samla till sjotransport sa skulle vissa produkter krava ansamling i
veckor. Detta sker i viss mén exempelvis i nimnda fallet sdgade travaror, men i och med
okad fordadling och 6kad grad av komponenter sé dr sidan hantering kostsam inom den
totala logistikkostnaden. Skulle dessa marknadsdrivna noder bli 6verbelastade och
volymer fortsatt vixa kommer sidkert andra hamnar kunna finga upp volymer och bygga
alternativa linjer.

Ett exempel pa hinder for utvecklingen ar alltsa att volymerna i ett omrade riskerar att
bli for sma for att f ordentliga skalférdelar i transportupplaggen. I kombination med
den forvantat 6kande kostnadsbilden for SECA blir konsekvensen en minskad frekvens.
En central faktor vid val av transportupplagg ar transportkostnaden, dar sjofarten dras
med kraftigt fluktuerande transportkostnader (som sitts pa en virldsmarknad) jamfort
med andra trafikslag. Sjofartsnaringen har dven ett flertal starka aktorer som ger
upphov till en 6kad risk for siarintressen.

Varudgarnas val

Kostnader for sjotransporter fluktuerar mer dn kostnader for vig- och
jarnvagstransporter vilket till viss del ar en f6ljd av att priset pa sjétransporter ar
varldsmarknadspriser. Bland annat for internationella transporter till/fran kontinenten
leder obalanser i transportfloden till ligre kostnader for sydgdende vagtransporter och
norrgiende jarnvagstransporter. Segmentet internationella transporter kinnetecknas av
relativt stor samverkan och konkurrens mellan trafikslagen. Konkurrensen mellan
transportforetag fran olika lander ar ocksa storre an for inhemska transporter.

Aven om det dr uppenbart att transportkostnaderna for de olika trafikslagen har stor
betydelse for varusdgarnas val av transportlosning ar det inte mojligt att dra generella
slutsatser avseende deras betydelse. Kostnaderna skiljer sig 4t mellan olika segment och
med hansyn till saindningsvolym och transporternas riktning m.m. Andra faktorer dn
kostnad spelar roll (bland annat lokalisering av foretagen och deras kunder och
leverantorer samt tillgéng till jarnviagskapacitet) vid transportbesluten. Kostnaden {6ljs
av tillforlitlighet och darefter transporttid, medan milj6aspekten rankas lagre.

Det ar dock viktigt att pdpeka att kostnaden inte ar en enskilt avgorande faktor utan det
kravs dven att en viss godtagbar niva av transportkvalitén uppfylls. Dessutom bor

18 Med "icke samlade” volymer/hogvudrdigt gods avses i detta fall mindre volymer fran sma och medelstora
foretag som i sig inte kan béra ett fartyg (om man inte tdnker sig RoRo med ett bilekipage).
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understrykas att bade varudgare och de speditions- och transportféretag som varuigare
anlitar, fattar beslut om logistik- och transportlosningar (och inte viljer mellan olika
trafikslag).

Som exemplen fran skogsindustrin visar valjer foretag olika typer av 16sningar for att
frakta samma typ av gods. SCA fungerar till exempel som rederi och samlastar med
Smurfit/Kappa och Billerud/Korsnis. SCA kor RoRo-linjen London—Rotterdam—
Milardalen/syddstra Sverige och en containerlinje till/frén St.Petersburg. S6dra Cell
anvinder sjo och lastbil. Stora Enso anvéander sig mycket av jirnvagstransporter.
Scandfibre Logistics dgs av Billerud Korsnas, Smurfit Kappa Kraftliner, Mondi Dynais
och Holmen och "ska tillhandahélla marknadens mest effektiva logistiksystem med
jarnvag for skogsindustriprodukter genom att samordna stora volymer hos dgarna,
tillhandahalla logistikkompetens och optimera systemet med returfrakter”. Exemplen
illustrerar att varudgare kan vara bundna till en transportlosning och ett trafikslag for en
(kontrakts)period. A andra sidan genomfor de stora foretagen med jimna mellanrum
totalupphandlingar av sina transporter. Generellt dr det 6nskvart att kunna vilja mellan
olika transportforetag och/eller trafikslag, till exempel att kunna jaimfora losningar med
jarnvagstransport med sjotransport. Detta giller ocksé for SSAB.

Den harda konkurrensen och delvis daliga 1onsamheten i transportbranschen ndmns
ofta i olika sammanhang. For Goteborgs Hamn ger anviandningen av torrhamnar
konkurrensfordelar genom en starkare niarvaro pad marknaden, utvidgat
upptagningsomrade, hogkapacitetsanslutning till inlandet och miljovinster. Transporter
mellan torrhamnarna och Géteborgs Hamn sker foretradesvis med jarnvag. Narhet till
transportkopare och transportinfrastruktur, en bra affirsmodell, ritt specialisering och
marknadskdnnedom ar framgangsfaktorer for en torrhamn. Utvecklingsmojligheterna
begriansas dock av den hirda konkurrensen och prispressen i transportbranschen.

Varfor sker inte en 6verflyttning av gods fran land till sj6?

Svaret pa fragestillningen ar ganska enkelt. Den totala generaliserade kostnaden som
omfattar hela produktions och distributionsprocessen avgor tillsammans med, vilket ar
mycket viktigt, trogheter och beteenderelaterade fenomen. Den del av beteendefragorna
som har storst betydelse ar inképaren (lds: logistikchefen) for foretaget som handlar upp
transporterna. Dartill kommer kundernas beteende — skulle kunden av nigon anledning
krava att transporten sker med sjofart, och annars sluta kopa varorna, sé skulle
producenten anpassa sig. Detta dr dock ovanligt. Att logistikchefen fortsitter kdpa
transporter pd samma satt som man gjort tidigare ar ett vialkant fenomen.
Erfarenhetsmaissigt sker det i de flesta fall ett skifte av transportlosningar nar
logistikchefen pa ett foretag byts ut. Ett tinkbart scenario ar att vi i framtiden kan se
okad reell konkurrens som kanske kan spela sjofarten i hinderna da arbetsmarknaderna
forandras. Omsattningen pa logistikchefer blir storre nér de i 6kad utstrackning har
akademisk bakgrund (detta giller forstds pa manga arbetsmarknader). I méanniskans
natur ligger allt som oftast att man &r emot fordndringar dar man inte ar helt siker pa
effekten. Ar man van vid att kdpa en viss sorts potatis s byter man inte for att en annan
sort dr 10 Ore billigare. Man maéste Gver en tréskel dar den riskundvikande képaren
finner det modan vért att byta potatissort, eller att som i detta fall, nyttja sjofart istallet
for lastbil.
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Ater till den generaliserade kostnaden sé #r denna alltsa bred och tar med i sin
beaktning andra variabler 4n vad vi normalt ser som kostnader. Det innefattar till
exempel tillforlitlighet, skaderisker, frekvens etcetera nir vi pratar distributionsbiten,
men det innefattar ocksa var/hur produktionen sker — se foregdende avsnitt om hur
marknaden fungerar. Man kan hévda att transporter dr en mycket billig
produktionsfaktor, s till den grad att industrin, fullt rationellt, inte optimerar den biten
utan att man istéllet optimerar produktion/férsiljning och anvéander transporten som en
buffertzon. Det &r till och med sa att man anvéander flygfrakt pa detta satt inom vissa
delar av marknaden. For att man ska f till ett narsjofarts- eller kustsjofartsystem kravs
alltsa:

a) att kostnadsbilden for transporten blir konkurrenskraftig utifran hela perspektivet.
Det innebir alltsd inte att tonkm-kostnaden maste vara lite lagre for sjofarten utan gar
mycket langre. Det ar nog till och med mdgjligt att det skulle kravas nollpriser eller rent
av negativa priser for sjofarten. Att det inte kan losas av marknaden sjélv behover
egentligen inte papekas. Ett alternativ ar forstas att konkurrerande transportlosningar
blir betydligt dyrare — det dr den relativa skillnaden som &r intressant.

b) kraven fran kunder och samhélle maste vara tillrackliga for att beteendeforandring
ska komma till.

¢) tjdnsten maste halla mattet avseende var/nir man kan angdra, hur kopplingen
fungerar till landtransporten, frekvens och kvalitet etcetera.

Det kan i vissa avseenden vara naivt att tro att till exempel ett kustsjofartsystem for lite
mer tidskritiskt/hogvardigt gods ska komma till pa marknadens premisser.
Kapacitetsbristen pa landinfrastrukturen ar sannolikt inte omfattande nog, dagens
sjofartstjanster inte vassa nog och prisdifferenserna ar for sma.

Ytterligare hinder och risker:

« Att frakta gods fran utlandet till Sverige ar belagt med mer administration i form av
tillstdnd och liknande om godset ska fraktas till sjoss jamfort med via
landinfrastrukturen. Detta gor det svarare och mindre attraktivt att vilja sjovigen.

« Eftersom Sjofartsverket ar avgiftsfinansierat samtidigt som Trafikverket ar
anslagsfinansierat rdder det en skev ekonomisk incitamentsstruktur. Konsekvensen
av detta ar ett generellt hogre avgiftsuttag for sjofarten vilket ger en obalans mellan
trafikslagen. Som exempel passerar fartyg idag hamnar utan att g in i hamnen for
att lasta pa. Detta beror pa stora troskeleffekter — det kan vara kostsamt att anlopa
ytterligare hamnar. Sjofartsverket tar ut lots- och farledsavgifter samtidigt som
hamnen tar ut en fartygsavgift (motsvarande parkeringskostnad). Kan man fa ned
troskeleffekten kommer fler redare att vara intresserade av att anl6pa fler hamnar i
sin redan befintliga loop och/eller skala upp till storre fartyg vilket ger milj6- och
kostnadsvinster. En tdnkbar 16sning som fors fram frén branschen ar att
Sjofartsverket inforlivas i Trafikverket. Har bor man i sa fall fundera pa om hela
Sjofartsverket ska inforlivas, eller om en inf6érlivning endast bor inbegripa vissa delar
av Sjofartsverkets organisation. Forutom att verken da per automatik skulle fa
samma finansieringsmodell menar branschen att sjéfarten skulle bli en mer naturlig
del i Trafikverkets planeringsprocess. I det kortare perspektivet behover det statliga
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avgiftsuttaget for sjofartsrelaterade tjanster ses 6ver och utredas mer noggrant. Detta
behov av 6versyn géller &ven kommunala och privata avgifter, men detta ligger av
naturliga skil inte inom Trafikverkets ansvarsomréade.

Det saknas underlag for hur stora godsfloden som kan forflyttas fran
landinfrastrukturen till exempelvis kustsjofarten. Det borde vara relativt enkelt att
identifiera nédgra storre floden och detta bor utredas. Detta handlar d&ven om behov av
kunskap om hur godsflédena ser ut — vilket gods som gar vart och pé vilken
lastbarare.

Manga av fartygen ar fortfarande smutsiga och slapper ut NOx-partiklar. S& om
sjofarten ska betraktas som det renaste transportalternativet maste man arbeta dven
med denna fréga och forskning och omstallningsbidrag bor diskuteras.

Sverige saknar en nationell Hamn- och Kustfartsstrategi. I januari 2015 antog norska
Samferdselsdepartementet sin nationella hamnstrategi som ska verka for att mer
gods ska ga till sjoss. Anledningen till att den norska regeringen dr méana att fa till en
overflyttning av godset ar for att minska utslappen, skapa en tryggare
landinfrastruktur med mindre trangsel och spara in pengar genom minskat
vagunderhall. Satsningarna som ingar i "Nasjonal havnestrategi” ar f6ljande:

- Forenkling av hamnstrukturen

Den existerande hamnstrukturen framstér som onddigt komplicerad och delvis
kontraproduktiv. Hamnstrukturen i Norge bestar idag av 32 st “stamnetthavner”, varav
sju dr sarskilt utpekade hamnar. Ovriga benimns som lokala hamnar, fiskehamnar,
fritidsbatshamnar och liknande.

- Utveckling av effektiva, intermodala knutpunkter genom att stiarka
“stamnetthavnregimet”

Kommuner med “stamnetthavn” som tar fram planer fér hamnutveckling och
hamnprioritering, hamnar i 6vre skiktet pa prioriteringslistan i samband med revidering
av den Nationella transportplanen - dvs. malet ar att uppmuntra proaktiva hamnar och
hamnégare, och prioritera statlig finansiering av infrastruktur dar det finns ett lokalt
engagemang.

- Underlatta for fa mer slagkraftiga och robusta hamnar

Eftersom man anser att hamnsamarbeten kan bidra till att 6ka sjotransportens
konkurrenskraft genom att uppna forbattrad transportkvalitet och/eller en reducerad
kostnad, vill staten uppmuntra till ett utokat samarbete mellan olika hamnar genom att
ge bidrag till sidana initiativtagare.

- Utveckling av ett regelverk for hamnkapital som underlattar for
marknadsorienterade hamnar till férmén for sjétransporter

Den norska regeringen vill starta en diskussion med centrala aktorer om hur hamnar
bist kan regleras, s att man starker konkurrenskraften for sjétransporter och lyckas
flytta Gver gods fran vag till sjo.
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Vad kan staten gora sa att en Gverflyttning sker?

Sjofartsbranschens uppfattning ar att trafikslagen i Sverige inte konkurrerar pad samma
villkor. For att uppné ett scenario innebarande overflyttning av gods frén land till sjo
krivs bland annat tydliga konsolideringspunkter i form av hamnar och terminaler for att
uppna skalférdelar. Branschen efterfragar en 6versyn och férandring av avgiftssystemen
samtidigt som exempelvis hamnarna inser att de sjalva behover se 6ver vissa delar i sina
verksambheter, till exempel otidsenliga kollektivavtal - en harmonisering av trafikslagen
ar en nyckelfaktor. Branschen har dven identifierat det viktiga i utokade samarbeten
mellan hamnar, dir effektiv utrustning for att minska fartygens liggtider bor finnas. Da
SECA-direktivet kommer att pédverka konkurrenssituationen for sjéfarten papekar
branschen att det krivs badde kompensationsatgérder och ett oberoende organ som ser
till att direktiven efterfoljs for att sakra konkurrensforutsittningarna.

En av de viktigaste orsakerna till att en 6verflyttning av gods inte sker i nagon storre
omfattning, bedoms vara de lagre transportkostnaderna och den storre flexibiliteten for
transporter pa land, inte minst for lastbilstransporter. For att exempelvis att fa igdng och
driva en direktlinje for RoRo-enheter enligt tidigare beskrivet forslag, behovs sannolikt
initialt statliga atgirder for att 6ka attraktiviteten hos en sddan 16sning. De lagliga
forutsattningarna och praktiska formerna for detta behover dock analyseras ytterligare. I
ovrigt kan det vara svart for staten att paverka marknadens, kundernas och det 6vriga
sambhillets beteenden.

Hos berdrda “transitregioner” finns ofta dessutom en 6nskan om att utoka
transittrafiken eftersom det ger bade arbetstillfillen och tenderar att underlatta
argumentationen for ytterligare infrastrukturinvesteringar, ndgot som éar till nytta dven
for exempelvis regionaltagstrafik.

Att hitta aktorer for exempelvis en ny RoRo-linje eller for containertrafik med
feederfartyg moter enligt sjofartsbranschen inga svarigheter — det finns rederier som vill
satsa pa kustsjofart och narsjofart, det finns svenska hamnar som 6nskar detta och det
finns dven regioner som skulle stodja en sddan satsning.

Négot som borde tas under beaktande &ven i Sverige, ar ett férslag som det arbetas pa i
Norge just nu, vilket handlar om en Ecobonus till koparen av transporten. Det pagar en
norsk utredning om detta. I Norge har man satt av ca 300 miljoner norska kronor per ar
till olika former av incitament for att stodja en 6vergang till sjétransporter (dven
hamneffektivisering/investeringar).

Ett forslag fran 2012 som presenterades av the Shortsea Promotion Centre of Norway
till system for Ecobonus var ganska enkelt uppbyggt. Transportkopare som viljer kust-
eller narsjofartstransporter skulle i vissa transportrelationer fa en miljébonus pé ca 50
norska kronor per ton eller ca 15 norska kronor per kubikmeter. Detta motsvarar
ungefir 1 000 norska kronor per lastad trailer. Ett sidant system skulle d& gilla bade
nationella och internationella transporter och det ska sté transportkoparen fritt att valja
den fraktleverantor som finns tillganglig.

Ecobonusen skulle gora sjotransporter mer miljovanliga till rimliga priser.
Fraktvolymerna skulle att g& upp vilket leder till storre fartyg, battre leveransfrekvenser
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och liagre enhetskostnader. Sammantaget fordelarna skulle detta med Ecobonus kunna
vara en intressant 10sning for Sverige att studera vidare.

Vidare ar branschorganisationerna for sjofarten, av naturliga skil, mycket aktiva for att
kustsjofarten och nirsjofarten ska ges de biasta forutsattningarna for att utvecklas och
har framfort forslag om inférandet av en sa kallad Nationell Kustfartsstrategi. Enligt
forslaget menar man att regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att utarbeta en
Nationell Kustfartstrategi, i enlighet med norsk modell®9, som i bred samverkan tar fram
konkreta exempel pa lampligt godsstrak dar en 6verflyttning kan ske for att avlasta
befintlig infrastruktur. Enligt forslaget bor detta ske genom faktiska pilotprojekt. Nagra
forslag pé sddana projekt kan da alltsa vara:

« Overflyttning till sjo av volymer med skogsprodukter frin Norrbotten till
kontinenten.

« Overflyttning till sj6 av RoRo-enheter fran Tyskland eller Skane till Milardalen.

« Overflyttning till sj6 av containers fran svenska ostkusten som idag gar med tég till
Goteborg. Volymerna kan g& med feederfartyg antingen till kontinenten eller varfor
inte till just Géteborg?

Vilka forutsattningar ger det for minskade behov av investeringar i landinfrastruktur och
vad kravs for kompletterande atgarder? Projekten bor ha en bred ansats och ge svar pa
bland annat féljande fragor:

« Vilka forutsattningar finns for en 6verflyttning till sjo (inklusive foretagsekonomiska
forutsittningar)?

« Vad kravs for att &stadkomma en 6verflyttning (dndrade transportupplagg,
subventioner, ny infrastruktur m.m.)?

« Vilka effekter i landinfrastrukturen ger en 6verflyttning?
« Vilka kostnader och samhillsekonomiska effekter ger en 6verflyttning?

Inlandssj6fart

Regeringen fattade under 2014 beslut om inférande av det tekniska regelverket f6r Inre
vattenvagar (IVV) enligt den modell som giller pd europeiska kontinenten. Inom Europa
sa finns ett antal mycket vil fungerande IVV-system utmed floderna Rhen, Seine, Elbe
och Donau. Négra stora hubbar har etablerats kring trafiken varvid Duisburg ar den
ledande hamnen i denna kategori. Man har avancerade ITS-system utmed floderna och
efter viss stagnation tar nu ytterligare utveckling form dven géllande fartygens design
och prestanda.

19 Norges modell gar under bendmningen "Gront Kystfartsprogram” och kan delvis betraktas som en
fortsattning pd Norges hamnstrategi, "Nasjonal havnestrategi”. Programmet har utvecklats for att stodja
implementeringen av Norges nya maritima strategi och det utgor en gemensam satsning av naring,
departement och myndigheter. Malet dr viarldens mest miljévanliga sjéinfrastruktur, och en av virldens mest
miljovéinliga och effektiva kustsjofartsndringar inom 15-20 Ar.
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I Sverige ar det for narvarande tva system som ar aktuella; Vanern och Mélaren. Vad
avser mojligheterna att trafikera svenska skdrgardsfarleder med denna typ av
inlandsfartyg, patalar Sjofartsverket ett behov av att sjométa samt anpassa
farledsutméarkningen till modern standard, da dessa farleder i stor utstrackning endast
nyttjats av fritidsbatar och viss yrkestrafik med mindre fartyg, och darfér under ménga
ar prioriterats ner avseende uppgraderande dtgarder.

Mojligheten for en trafik pa de inre vattenvagarna ar den i stort sett obegransade
kapaciteten pa sjofartsinfrastrukturen dir nya investeringar i slussar och farleder
mojliggor trafik med storre fartyg, vilket leder till sakrare transporter i strik med manga
fartygsrorelser. En 6kad kustsjofart medfor storre majligheter for inlandssjofarten, da
denna bor ses som en forlangning av sjoresan for utrikeshandeln genom att distribuera
gods frén lossningshamnen, samt en majlighet att avlasta landinfrastrukturen genom att
fungera som en form av kustsjofart for inrikestransporter.

Framforallt skapas dimensioner for nya logistiklosningar i det snabbt vixande och
trafikintensiva omradet i Milardalen och Stockholm, samtidigt som det finns
indikationer pa positiva faktorer i form av minskad miljopaverkan och trangsel.
Investeringarna for att starta en inre vattenvigstrafik pad Milaren maste anses som ringa
jamfort med att underhalla och att investera i nya vigar och jarnviagar.

Inlandssjofarten har en potential att kunna spela en stor roll ur ett regionalt perspektiv
och bor darfor matas regionalt och inte nationellt.

Inlandssjofarten kan komma att paverka och 6ka intresset for bade citylogistik och
lokala transporter med fartyg. Framtidens transportsystem kraver ruckning av
cementerade strukturer och ddrmed ett mer visionart tankande.
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I Mélaren/Sodertilje har det beslutats att kanal, sluss och Malarfarleden till Vasteras
och Koping ska uppgraderas. Trafiken mot Visteras och Koping dr redan idag
betydande, och forvéantas 6ka nar projektet genomforts. Flera olika varuslag sdsom
flytande brinsle, sopor, recycling, sten/grus/schaktmassor, byggmaterial m.m. kan ha
en stor potential att transporteras pa de inre vattenviagarna i Milaren och inom
Storstockholm.

Gdillande sjofarten pd Vanern har en strikstudie genomforts. Den mest kritiska frigan ar
att slusstrappan i Trollhéttan har en forvantad teknisk livslangd bedomd till 2030, vilket
betyder att atgiarder méste planeras med god framforhallning om trafiken ska kunna
fortga utan lingre avbrott och att dammsikerheten kan garanteras. En fordjupad AVS
har startat som ska klarldgga framtida transportbehov och behov av fartygskapacitet.
Studier kring containertrafik via sa kallad "Wet-Port” i exempelvis Kristinehamn har
studerats jamte andra produkter och volymer. Linjer trafikerar i dag ett antal hamnar
sdsom Karlstad och Lidképing, men i dagslaget ar sannolikt Mélaren med anslutande
skyddade skirgirdsomraden utmed Ostersjokusten ett attraktivare omrade att utveckla
inlandssjofart pa. Dock gors en del lovande marknadssatsningar kring koncept i Vianern.

Exempel pa hinder och risker som identifierats dr den initiala bristen pa enklare och
billigare fartygstyper liknande de som idag trafikerar Europas flodsystem. Bristen
beddms som en risk for att pa kort sikt uppna konkurrenskraftig transportekonomi. En
okunskap om transporter pa inre vattenvagar finns hos transportkopare, hamnar,
myndigheter och kommuner och det behovs en del klarldgganden for att fa igang
inlandssjofarten; bemanning, utbildning, klassificeringen, lotsplikt, avgifter,
isbrytningen, brianslefragan, cabotageregler m.m. Spelplanen behover tydliggoras och
konkurrensmoéjligheterna vidareutvecklas. Inlandssjofarten befinner sig pa samma
planhalva som lastbilen och tiget, inte som de IMO-klassade havsgéende fartygen. Det
behovs vidare politiska styrmedel och beslut for att komma igdng med ett demo-projekt
inom IVV. Det kan till exempel handla om avgiftsbefrielser, dispenser och
projekt/forskningsmedel. Det ar mycket viktigt att regelverket for IVV utvecklas pa ett
sétt si att marknadens forutsiattningar beaktas. Risken ar annars att regelverket slar hal
pa IVV-upplaggens kalkyler, och att méjligheterna med IVV darmed gar om intet pa
grund av ett regelverk som inte pa ett tillrackligt satt formar att skilja ett IMO-fartyg
fran ett IVV-fartyg. Viktigt dr ocksé battre information om trafikslagets fordelar och
mojligheter.

Varuidgarna och speditorerna har ocksa ett ansvar da dessa bland annat beh6ver borja
tanka om vad avser transportuppliagg/logistiksystem och héllbarhetsaspekten. Naringen
behover hitta de nya flodena, skapa det konkurrenskraftiga erbjudandet, marknadsfora
IVV-konceptet osv.

SMHI har pa uppdrag av Transportstyrelsen gjort vighéjdsberakningar for strickan
Goteborg — Uddevalla, Oresund samt svenska kusten fran Karlskrona till och med
Oregrundsgrepen. Arbetet beriknades vara klart i slutet av maj 2015 men SMHI har
meddelat att uppgiften var mer komplex an de raknat med. Transportstyrelsen har ftt
beskedet att en slutrapport ska levereras under hésten 2015. Hur Transportstyrelsen
sedan gar vidare med eventuell klassning av nya omraden ska avgoras av
Transportstyrelsens ledning och férmodligen i samrad med Naringsdepartementet. En
klassning av nya omréden skulle naturligtvis ge ytterligare majligheter for
inlandssjofarten att avlasta landinfrastrukturen.
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Noterbara trender kopplat till IVV ar att exempelvis att nytt gasdrivet tonnage finns
framme i Europa samt att EU vill se modal shift till 6kad andel IVV (2030).

Kustsjofart

En ofta namnd mdgjlighet nir det géller att effektivisera transportsystemet ar att avlasta
delar av det hart belastade landtransportsystemet, dar betydande kapacitetsbrister
identifierats, med kustsjofart.

Intressanta strdk maste till stor del anses vara de som &r aktuella med feederfartyg till
hamn med direktanlop. Detta handlar om sma till medelstora volymer vilket kraver
héllbara marknadskoncept med hansyn till frekvens och kostnad. Kustsjofart ar idag ofta
del av en nirsjofartslosning, eller feeder-16sning, dar mer dn en svensk hamn anl6ps.
Kustsjofarten bor alltsa inte begrinsas till svenska kusten, utan kan med fordel utgé fran
till exempel Belgien och vidare till hela Ostersjon, Bottenhavet och Bottenviken.

Det har visat sig inte vara enkelt att sla igenom for kustsjofarten. Flera svenska hamnar
utefter kusten har i dag tillrackligt goda landférbindelser och andra forutséttningar
avseende exempelvis utrustning m.m., men klarar i dagsliget inte de marknadskrav som
kravs kring frekvens, ledtider och kostnadseffektivitet.

Nedan aterges ett antal forslag till atgarder som bedoms skapa battre balans mellan
trafikslagen samt minska den Gverbelastning pa landinfrastrukturen som
Kapacitetsutredningen visade.

Kapacitetsutredningen visade att samtliga jarnvagsforbindelser till de syd- och
vastsvenska hamnstidder som omsitter de storsta volymerna utrikes gods var kraftigt
overbelastade, samt storre delen av de banor som ansluter till Stockholm och
Milarregionen. Det finns mojligheter att avlasta landinfrastrukturen genom forbattrad
transportplanering, sdsom att destinera fartyg till en hamn som ligger s& nira
importgodsets destination samt exportgodsets ursprung som mojligt. Om staten skapar
mojligheter att anlopa hamnar ibland annat Milarregionen med storre fartyg 4n idag,
kan logistikkedjan for godstransporter i hogre utstrackning utnyttja sjéfart. Detta skapar
stora vinster for framforallt miljon, men dven for landinfrastrukturen genom frigérande
av transportkapacitet, mojlighet att skapa tidsluckor for underhallsatgarder samt
minskat slitage. En tydlig ambition bor uttryckas i den kommande Nationella planen for
atgirder i farleder och hamnar som har en potential att ersitta landtransport av gods. I
de fall dessa hamnar genom kapacitetshéjande atgéarder (till exempel trimningséatgéarder)
kan goras attraktiva for transportkopare, bor sddana atgarder genomforas skyndsamt da
detta ger en gynnsam effekt pa det nationella transportsystemet.

Vid en satsning pé utékad narsjofart och kustsjofart genom exempelvis ekonomiska
styrmedel och regelforenklingar bor man dven utreda om en forbattring av
farledssystemet kan 6ka attraktiviteten och minska lotsbehovet for att pé sa vis
ytterligare stirka kustsjofarten.

Slutsatser

Man kan se olika faktorer som gynnar respektive missgynnar de olika trafikslagen. Okad
internationell handel 6ver linga avstand tenderar att frimja sjétransporter. Okade
kapacitetsproblem i landinfrastrukturen i Sverige och péa kontinenten kan framja

36



anvindandet av Sveriges kust, farleder och hamnar. Okad kustsjéfart och nirsjofart gar
att realisera snabbare an utbyggd landinfrastruktur, da infrastrukturen till stora delar
redan existerar. Inforandet av EU:s regelverk avseende transporter pa inre vattenvagar i
Sverige tenderar att forbattra forutsattningarna for sjoburna transporter. Inlandssjofart
bidrar till nya transportmaéjligheter for import- och exportfloden till och frén
Mailardalsregionen. Vanerregionen har mindre mdjligheter i och med att Vanerns
vaghojd staller hogre krav pé inlandsfartygen samt att investeringarna i slussarna i
Trollhittan 4r en kritisk friga. Okad inlandssjofart gir att realisera snabbare #n utbyggd
landinfrastruktur.

Den framsta orsaken till att en 6verflyttning av gods frén land till sj6 inte sker i
tillracklig omfattning, bedoms vara den storre flexibiliteten och de lagre
transportkostnaderna for transporter pé land, inte minst for lastbilstransporter. Det ar
viktigt att notera att det behovs en kritisk massa for att komma 6ver den troskel som det
innebdr att bygga nya sjokoncept och att det 4r marknaden som ytterst styr hur
logistikupplidggen sys ihop. Den totala kostnaden som omfattar hela produktions- och
distributionsprocessen avgor tillsammans med, vilket 4r mycket viktigt, trogheter och
beteenderelaterade aspekter vilka transportlésningar som véljs. Till syvende och sist ar
det den relativa skillnaden som dr den intressanta och en av de konkreta atgirder staten
kan vidta for att paverka denna overflyttning, ar att genom styrmedel gora transporterna
med sjofart betydligt mer attraktiva an transporterna pé land. Politiska initiativ i form
av subventioner/utjimningsbidrag, som till exempel Ecobonus, kan vara nodviandiga for
att realisera potentialen. Man kan ju ocksa tdnka sig att man gor en kombination mer
attraktiv, som till exempel Tysklands tillatelse for 10 procent tyngre vagfordon nir de ar
del i ett kombiupplagg.

Effektivare hamnar och minskningen av antalet led i dorr-till-dérr-transporter gor
transportkedjor som inkluderar sjofart mer konkurrenskraftiga. Utvecklingen mot storre
sandningsstorlekar och mer samlastning samt storre lastbilar, tdg och fartyg ger battre
mojligheter att utnyttja skalfordelar. SECA-direktivet ger ytterligare incitament till
storre fartyg for att kompensera for kostnadshéjningarna. Utvecklingen mot storskaliga
I6sningar framjar ytterligare koncentrationen till ett fatal strak i Sverige och Europa
samt ett fital transoceana linjer till Europa vilket kan missgynna smaskaliga 16sningar.

Det beh6vs mer kunskap om sjofartens forutsattningar att bidra till ett effektivt och
robust transportsystem. Detta kraver fortsatt utredning och forskning inom flera
sjofartsrelaterade omraden, till exempel for att ta reda pa for vilka transportstrak
sjofarten kan ha storst betydelse och vilka roller staten och andra aktorer kan spela for
ett battre nyttjande av sjofarten lings dessa strak.
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Sjofartens miljofragor
Kort historik

Sjofarten ar ett av varldens dldsta trafikslag och som sidant helt beroende av sin miljo.
Liange drevs utvecklingen av sjofarten framét i samma takt som industrialiseringen och
ny teknik utvecklades. I borjan av 1900-talet var det fartygsolyckorna som drev
regelutvecklingen framat och mot bakgrund av bland annat Titanics forlisning arbetades
SOLAS?2°-konventionen fram. I slutet av 1950-talet, bildades det internationella forum
som beslutar de flesta regler for sjofarten, IMO, International Maritime Organization,
FN:s sjofartsorgan med site i London. I slutet av 1960-talet och borjan av 1970-talet
intraffade en rad mycket allvarliga fartygsolyckor som resulterade i stora utslapp av olja
ivattnet. Olyckorna tvingade fram ett nytt sikerhetstinkande kring fartygen och en
forbattrad lasthantering. De senaste artionden har sjofartens miljofragor blivit centrala
och de beskrivs ofta som avgorande for sjofartens utveckling. Ett fartyg paverkar miljon
pa manga sitt men sjotrafik anses dndé vara ett av de mest miljévinliga trafikslagen pa
grund av att s mycket last kan foras med ett enda fartyg.

Nulage

Den mest aktuella och intressanta miljofragan for fartygen har de senaste aren varit
fragan om tillaten svavelhalt i fartygsbranslet.

Vid arsskiftet 2014/2015 tradde nya och
strangare regler i kraft for sjotrafik i

/) secaomrade

Ostersjon. Ostersjon, Nordsjon och Engelska
kanalen ar ett svavelkontrollomrade (SECA). I
Nordamerika och Karibien finns ett
utslappskontrollomrade som giller for bade
svavel och kvive. Kartbilden till vanster visar
SECA-omradet for Ostersjon, Nordsjon och
Engelska kanalen. Nu far svavelhalten i
fartygets bransle inte vara hogre 4n 0,1

§ viktprocent, att jaimfora med 0,5 viktprocent2:
som 4r tillatet utanfor de rod-rastrerade

omrédena.

SECA-direktivet innebar att fartygen méaste anvinda ett briansle av hogre kvalitet med ett
relativt sett hogre pris eller investera i reningsteknik. Detta innebar en 6kning av
transportkostnaden som f6ljd i férhéllande till transporter utanfér SECA. Den faktiska
kostnadsékning har dnnu inte slagit in, d& virldsmarknadspriset pa rdolja och dirmed
fartygsbrinsle under senaste aret har varit rekordlagt. Det forefaller mindre troligt att
detta 1aga pris kommer att besta 6ver tid, vilket innebar att transportkostnaden tids nog
kommer att 6ka enligt tidigare prognoser. Storre fartyg ger viasentligt battre
bransleekonomi vilket ger effekt i form av lagre transportkostnader, men dven i form av
miljovinster genom minskade utslapp.

20 Safety of Life at Sea

21 Kravet pa dieselbrénsle for véigtrafik i Sverige dr 0,001 viktprocent och generellt dr den faktiska nivan
0,0002 viktprocent.
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Miljoaspekten framhalls pé flera stillen i uppdraget, vilket ger ett tydligt incitament for
att anpassa farleder och hamnar till stérre fartyg i syfte att minska bransleforbrukningen
per transporterad enhet. En berdkning gjord i Luled-projektet indikerar att en
fyrdubbling av lastintaget per skeppning ger en halvering av bransleférbrukningen per
transporterat ton. Detta tillsammans med SECA-direktivets paverkan pé fartygens
utslapp i luft ger en stor forbattring miljomassigt jAmfort med tidigare.

Ovriga miljéfragor som har betydelse for trafikslaget dr pavixthimmande system (anti-
fouling). Systemen anvinds i syfte att kontrollera eller forebygga pavéxt av oonskade
organismer genom exempelvis firg, ytbehandling, yta eller annan anordning.

Betriffande avfall sa brukar man tala om fartygsgenererat avfall, alltsa det avfall som
kommer frén sjilva fartyget och inte fran lasten (lastrester). Det fartygsgenererade avfall
som omfattas av obligatorisk ilandlamning ar oljehaltigt 1ansvatten, sludge, toalettavfall
och fast avfall. Det ska finnas mottagningsanordningar for fartygsgenererat avfall och
lastrester i alla hamnar och varv for att tillgodose behovet av avfallslamning frén de
fartyg som normalt anl6per hamnen. Flera hamnar satsar pa att kunna tillhandahélla el
for inneliggande fartyg, samt erbjuda faciliteter for ilandtagning av avloppsvatten,
spillolja, koks- och konsumtionsavfall med mera. Samtliga dtgérder ger direkt ett
positivt genomslag avseende sjofartens totala miljopaverkan.

2001 ars internationella konvention om civilrittsligt ansvar for féroreningsskada
orsakad av bunkerolja, den s kallade bunkerkonventionen, tradde ikraft internationellt
den 21 november 2008 och i Sverige den 3 september 2013. Konventionen stéller upp ett
krav pa samtliga fartyg som for olja i bunker att teckna en forsakring till skydd mot de
skador som kan uppsta vid ett utslapp av bunkeroljan.

Sedan flera ar tillbaka pagar ett arbete internationellt for att faststilla ett miljéindex for
fartyg. I och med sjofartens internationella karaktiar behover ett sddant index vara
tillampligt globalt for att fa ett genomslag. Ett annat viktigt krav pa indexet ar att det
utgar fran flera och av flertalet accepterade variabler pa sa sitt att indexet beskriver en
helhetssyn pa ett fartygs miljoprestanda. Nationellt har Transportstyrelsen givits i
uppdrag att arbeta for ett realiserande av det globala miljéindexet. Idag finns flera olika
dels europeiska, dels svenska index som anvinds i varierande grad.

Incitament som finansiellt stod for investeringar i miljoforbéattrande &tgirder, som till
exempel reduktion av NOx-utsldppen har ldnge visat sig vara den mest
samhaillsekonomiskt l6nsamma miljéfrimjande atgarden. LNG och till exempel metanol
ir alternativa branslen, men dnnu mycket dyra och med fa bunkringsmajligheter. Att
installera avgasrening, sa kallade skrubbers, ar en annan vag att g, men dessa dr dnnu
inte fardigutvecklade for sjofartens speciella villkor och inte alltid mojliga att installera i
befintliga fartyg.

Inom ramen for EU-samarbetet har Fonden f6r ett sammanldnkat Europa skapats. Med
hjélp av medel fran fonden utlystes medel till ett belopp 11,3 Meuro 2014 till projekt som
bidrog till att forbattra infrastrukturen inom Europa. Tidigare finansiering av liknande
projekt har skett inom ramen for det Transeuropeiska nitverket, TEN-T. Sverige har
varit framgéangsrikt i dessa utlysningar och pa sjofartsomradet pagér idag flera projekt
som syftar till att pa ett innovativt och kreativt satt skapa framtidens miljovanliga
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sjofart. Flera projekt arbetar med att bygga om fartyg till LNG-drift eller att utveckla och
investera i teknik for rokgastvitt (skrubber), ombord pé existerande fartyg.

For att sjofarten som trafikslag ska lyckas i sin omstéllning till mer miljovanlig trafik
behover flera beroenden identifieras, inventeras och samarbeta. Sambandet mellan a
ena sidan farledens dimensioner och kapacitet och & andra sidan hamnens kapacitet och
dimensionering fér anlop och godsmottagning ar ett av de viktigaste. Ett annat viktigt
beroende ar hur landinfrastrukturen i och kring hamnen ar utformad och fungerar.
Briansleimportorer och tillverkare méste tillsammans arbeta for att hitta nya tekniker
och infrastruktur for att maéjliggora en utveckling. Myndigheter, och kanske framst de
med normerande uppgifter och ansvar, méste tillse att regler skapas som ar tydliga,
enkla och att de skapas i s god tid att féretagen hinner anpassa sig. Ett annat mycket
betydelsefullt beroende ar det mellan nationella och globala regelverk. For att reglerna
ska fungera for sjofarten méste Sverige undvika sarregleringar s langt det 4r mojligt och
ocksé ha ett effektivt och fungerande sanktionssystem.

Advantages of gas as a marine fuel

+ Full emissions compliance
+ Reduced CO2 production
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Ovan tva bilder visar en sammanstillning av utslapp fran olja jamfort med gas.
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Omvarldsférvantningar

Sjofarten dr sedan négra ar tillbaka inne i en kraftig forandringsperiod. Orsakerna till
detta 4r ménga och skiftande. De kraftiga konjunkturfallen och de nya ekonomierna i
varlden har skapat behov av nya transporter och nya transportvigar. Men, kanske
framfor allt, beror forandringarna av de nya miljokrav som stills pé sjofarten. Framfor
allt de nya reglerna om svavelhalt i fartygsbransle har stillt hga krav pa redare och
briansleproducenter att stidlla om och hitta nya energieffektiva och ekonomiskt gdngbara
branslen. Innan reglerna tridde i kraft den 1 januari 2015 var farhdgan att de alternativa
branslena skulle bli sa kostsamma att sjofarten inte langre skulle vara l6nsam samt att
maénga rederier och ocksé i forlangningen varudgarna och transportkoparna inte skulle
ha rad att genomfora denna omstéllning. En annan oro gillde det faktum att det enligt
prognoser skulle vara svart med tillgdngen till nya och lagliga drivmedel. Den storsta
risken man identifierade géllde fragan om overflyttning av godstransporter fran sjo- till
vagtransporter.

Annu ir det for tidigt att med siikerhet beddma konsekvenserna av de nya
svavelreglerna. Enligt en rapport22 fran Trafikanalys som publicerades i juni 2015 och
som bygger pa intervjuer med transportniringen och transportkopare har fa
forandringar genomforts. I stillet har sjofarten 6verlag effektiviserat sina transporter,
bland annat genom sa kallad slow-steaming, dvs. att fartyget gar i en laingsammare fart
och dirigenom sparar sitt briansle. Rederierna anvéander fler fartyg for att kompensera
for den lagre hastigheten, vilket pavisar den stora ekonomiska fordelen med lagre
briansledtgang.

Skalet till den uteblivna forandringen ar svart att faststilla efter s& kort tid, men ett av
skilen kan vara att den omstallning som kravs ar mycket kostsam for rederiforetagen.
Enligt uppgifter fran sjofartsbranschen ar kostnaderna for nyproduktion av ett fartyg
som uppfyller miljokraven mellan 15 och 25 procent hégre 4n nyproduktion av ett nytt
fartyg med ordinar framdrivning. Hog efterfradgan som resulterat i hoga priser bade for
teknik och brinsle dr skilen for detta.

Transportsystemets utmaningar dr bade nationella och globala, med utgdngspunkt fran
den 6kande efterfragan pa resor och transporter, samtidigt som det finns krav pa kraftigt
minskad miljopéverkan och kostnader, med bibehallen eller 6kad sidkerhet och
effektivitet. Malen inom framfo6rallt miljo, kostnadseffektivitet, punktlighet och sikerhet
kraver stora forandringar och innovationer for att vi ska na langsiktigt hallbara
transporter, i takt med en 6kad trafik. Vi maste gora mer och fornyelsetakten méste 6ka
sa att nya losningar snabbare kommer i anvindning.

For att sjotransporterna ska kunna fortsitta utvecklas i en gynnsam och miljoeffektiv
takt kravs fortsatta och 6kade satsning inom Fol-omrédet. Det kravs ocksé en mer
samlad satsning pa trafikslagsovergripande Fol-atgirder sé att godsets logistikkedja
forbéattras.

Det ar nog inga 6verord att pastd att sjofarten just nu ar mitt i ett paradigm-skifte. Fran
att sjofarten helt styrts av marknadskrafter och dar malet har varit att transportera last
sa billigt som mojligt méste sjGtransporterna stélla om till att beakta fler parametrar vid
utformningen av sin verksamhet och fartygsdrift. En annan fériandring som driver pa

22 Trafikanalys rapport 2015:11, Svaveldirektivets inforande — branschens forberedelser

41



utvecklingen dr den havsplanering som nu borjat att ta form framforallt inom Europa.
Havet ses inte ldngre som en outsinlig, opaverkbar resurs som ar fri att anvianda av
envar pa vilket sidtt som helst.

Maénga olika atgarder behovs pa sjofartsinfrastrukturomradet, men om dessa
koordineras och styr 4t samma héll kan effekterna bli stora och ge de resultat som
efterstrivas. Fordelen med sjofarten ar det kapacitetsutrymme som finns i
infrastrukturen och den rorlighet och internationella foretagsamhet som praglar
sjofarten. Med ritt atgarder kan effekter identifieras snabbt och sjofarten kan oka eller
forandras pé relativt kort tid.
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Kollektivtrafik pa vatten®

Nulage och omvarldsférvantningar

Transportsystemet lider av kapacitetsbrister som leder till kostsamma trafikférseningar i
véra storstadsomréaden. Urbaniseringen fortgar, vilket successivt okar trycket pa stadens
bristfilliga vig- och gatuutrymme. De flesta stdder i viarlden ligger vid ndgon form av
vatten — kust, flod eller sjo, men vattenvigarna ar sillan integrerade i
samhallsplaneringens tidiga skeden. Trafikverkets kapacitetsutredning pekade ut
urbana vattenvigar som en mojlighet for avlastning av vigar och spar (endast ca 7
promille av den totala kollektivirafiken sker idag med fartyg). Storst potential finns i
Stockholm och Goteborg, men dven andra stader i Sverige kan troligen utveckla
tillgdngligheten genom att utnyttja vattenvagarnas potential. Vi pratar hir om urban
trafik for i forsta hand pendling, inte om skirgérdstrafik som snarare ar gles trafik eller
om stora passagerarfartyg for kryssning eller 1angviga personresor.

Idag trafikerar tre pendelbétslinjer Stockholms innerstad och i Géteborg trafikerar
Alvsnabben och Alvsnabbaren Gota Alv. Resandet med kollektivtrafik pA Géta Alv har
okat under de senaste aren. 2006 gjordes 850 000 resor, 2009 cirka 1 450 000 resor per
ar och under 2013 gjordes totalt ndstan 2,2 miljoner resor, varav ca 950 000 resor med
linje 285 och ca 1 225 000 resor med skytteln, linje 286.

Dagens farkoster, tonnage och flotta ar foraldrade. Seriosa utvecklingssatsningar har
uteblivit under lang tid och dven om teknikutvecklingen har gatt framét, s& saknas
praktiska forsok och konkreta exempel. Detta foranleder att sjotrafikens kostnads- och
miljoprofil generellt 4r simre idag &n for andra trafikslag. Hur skulle det kunna se ut om
utvecklingsinsatser gjordes? Det pagér en del forsok inom néaringen med olika 16sningar
for framdrivningsteknik, bland annat el- och batteridrivna fartyg. For att paskynda
utvecklingen och snabbare fa fram effektiva och moderna fartyg med liten miljopaverkan
kravs forsknings- och utbildningsinsatser inom omradet. Kostnaden ar for hog att bara
for naringen sjalvt. Investeringsbidrag for miljoanpassade fordon bor inforas och
konkurrensneutralitet mot andra transportslag ar nodvandigt.

Ramarna for vilken potential vattenvigarna kan innebéra sitts av ambitionsnivan.
Huvuddelen av infrastrukturen ar redan pa plats, men effektiva och attraktiva
bytespunkter saknas vid sidan om moderna kostnadseffektiva kajlosningar och fartyg.
Markallokering ar naturligtvis centralt for att tillhandahalla detta.

Urbana vattenvigar kan bidra till hallbar mobilitet. For optimerad samhillsnytta kravs
integrering i tidiga skeden. Systemperspektiv ar en nyckelfaktor. Vid skapandet av ett
effektivt och 16nsamt farjesystem &r det centralt att fokusera pa resenédrens upplevda flyt
och ett s6mlost resande. Utgdngspunkten bor vara trafikslagsovergripande och inget
trafikslag far tappas bort pa grund av sin litenhet i dagens transportsystem.

23 Kalla for merparten av texten under rubriken Kollektivtrafik pa vatten ar Trafikverkets publikation 2015:055 Koll pd

vatten — ett Fol-projekt om vattenvagarnas roll i ett hallbart samhille:
http://online4.ineko.se/trafikverket/Product/Detail /48345
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Négra av de fragor som behover utvecklas for att starka koll pa vatten har baring pa
kostnadsdrivande faktorer (hastighet, bemanning och hantering av is), minskade
miljoeffekter och battre fordonskoncept.

En mojlighet och potential dr att vattenvdgarna i vissa fall kan ge kortare och mer
héllbara resor genom att genvigar skapas i staden eller i regionens yttre delar. En annan
potential ar ytterligare starkt koppling mellan stadsutveckling, bostadsbyggande och
trafikplanering sé att sjonira ldgen bade kan innebéra ett attraktivt boende och god
tillganglighet.

Vattenvagarna kan dven avlasta landinfrastrukturen pé vissa strackor samt vara ett
mobilitymanagement-verktyg i bygg- och underhéallsskeden. En viktig slutsats ar att det
ocksa finns potential for 6kad cykeltrafik via attraktiva farjeforbindelser i vissa snitt
samt ocksd viss potential for citylogistik.

« Slutsatser:

« Att planeringsverktyg och utvirderingsmetoder anpassas for bedomning av
vattenburen kollektivtrafik.

« Att vattenvigen tas med i tidiga skeden av samhalls- och trafikplanering, samt
inkluderas i befintliga arbets- och planeringsprocesser.

« Att erforderlig mark allokeras sa att vattenvigen som infrastruktur inte riskerar att
byggas bort.

« Att tillgdngen av relevanta och effektiva bytespunkter sikerstills for ett somlost
resande och integrering med 6vriga fardmedel (inklusive cykel).

« Att det blir mgjligt att jamfora olika kollektivtrafikslag ur ett helhetsperspektiv
genom att identifiera och belysa kostnadsposter, regelverk och fysiska
forutsattningar.

« Att ambitionsnivéan for trafik pa urbana vattenviagar motsvarar 6vriga urbana
kollektivtrafikslag och inte forvixlas med glesbygdstrafik (skargardstrafik).

« Att moderna och hallbara pendelbatar utvecklas och nyttjas.

Storre forandringar, paradigm- eller teknikskiften

Kapacitetsutredningen pekade pa utmaningen och potentialen med att utnyttja befintlig
kapacitet mer smart. I detta ingdr att ta vara pa den kapacitet som en 6kad
kollektivtrafik pa befintliga spar, vigar och vattenvigar kan ge utrymme till. Aven ging
och cykeltrafik behover ges mer utrymme i staden — pa bekostnad av mindre utrymme
for personbilar. Om vattenvigarna ska kunna utvecklas och konkurrera med bilen
och/eller ge bittre forutsattningar for kollektivtrafik och 6kat gdende och cyklande
behover batar/fartyg utvecklas som dr mer kapacitetsstarka och inte s tunga som idag.
Bétarna behover klara ombordstigning pa sidan istillet for i foren som idag — precis som
pa en buss. Detta for att pa- och avstigning ska kunna ske snabbt och smidigt. Detta
kraver i sin tur battre kajer/héllplatser som ligger ritt till och som &r utformade sa att
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det ar enkelt att resa och byta fardmedel. P& miljésidan behéver batarna ocksé genomga
samma omstillning som bussarna redan gjort och behover gora, dvs. fossilfria brianslen

och elektrifiering. En kommande mojlighet ar ocksé automatisering. Idag finns redan sé
kallade linfarjor.

Effekter och beroenden

Ritt utformade ger satsningar pé vattenviagarna positiva effekter, framforallt pa
tillgangligheten. Kollektivtrafik pa vatten kan ocksé ge en okad attraktionskraft for
boende och besokare i en stad, dels i form av 6kad tillgdnglighet men ocksa for
stadsbilden. Den senare ar dock svar att rakna pa. For att en satsning pa mer
kollektivtrafik pa vatten ska kunna komma till kravs bedomningar som visar att detta
skapar en okad tillgdnglighet i form av kortare eller mer anvandbar restid, 6kad andel
kollektivtrafik, gdng och cykel, positiva miljoeffekter eller andra nyttor som motiverar.
Den ska ocksé ge bittre effekter an andra jaimforbara satsningar pa infrastruktur
(exempelvis en bro) eller trafikering med andra fardmedel (exempelvis buss). Enkelt
uttryckt kan beroenden sigas vara det samspel som maste ske mellan planerare och
utforare av trafiken for att en lyckad satsning ska komma till. Det racker inte att "bara”
utoka trafiken — inte heller bara att férbattra infrastrukturen eller regelverket.
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