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Forord

Lansstyrelsen VVarmland har genom Interreg 1VC projektet Waterways Forward haft i uppdrag
att ta fram en handlingsplan for att motivera kommersiell sjofart pa Vanern. Denna rapport ar
den forsta delen i handlingsplanen och fokuserar pa inlandssjofart. Bertil Arvidsson fran
BACAB har varit utforare av rapporten.

Projektet Waterways Forward bedrivs inom ramen for det interregionala EU-programmet
Interreg IVC. Huvudsyftet &r att forbattra forvaltningen av de deltagande regionernas inre
vattenvagar genom att framja ett samordnat, hallbart och aktivt tillvagagangssatt. Projektets
strategiska syfte ar dven att utveckla rekommendationer och prototyper for myndigheter och
organisationer for att na en mer integrerad regionalpolitik. Detta for att stimulera den
samhallsekonomiska utvecklingen av inre vattenvéagar samt avgransande tillfldden och
utfloden pa ett balanserat satt, med hansyn till natur och miljo.

For varmlandsk del fokuseras arbetet pa Vanern, samt dess olika tillfloden och utfloden.
Lansstyrelsen Varmland samordnar projektet pa svensk sida. Sjutton partners fran elva olika
lander deltar och omslutningen ar cirka 30 miljoner kronor. Projektet pagar till december
2012.



Sammanfattning

Transportsektorn star idag for 35 procent av de totala utslappen av koldioxid i Sverige. De
senaste tio aren har det skett en 6kning av vagtrafikens utslapp pa tio procent, vilket kan
hanvisas till en kraftig 6kning av lastbilstrafiken pa vagarna. Utslappen har 6kat markant for
bade tunga och latta lastbilar. Sedan 1990 har latta lastbilar okat sitt koldioxidutslapp med
hela 86 procent. Enligt SIKAs rapport, Uppfoljning av det transportpolitiska malet och dess
delmal (2009), finns det inga tecken pa att det transportpolitiska koldioxidmalet kommer att
nas om det inte gors ytterligare atgarder mot detta.

Regeringen har genom den statliga utredningen, Genomférande av EU:s regelverk om inre
vattenvagar i svensk ratt (SOU:2011:4), 6ppnat upp for en utveckling av svensk inlandssjofart
med EU-klassade inlandsfartyg. Inlandssjofarten i 6vriga Europa 6kar och den lyfts fram i
EU:s vitbok, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt
och resurseffektivt transportsyste (KOM(2011)144), som en mojlighet att avlasta stora
mangder av gods fran infrastrukturen pa land, vilket i sin tur skulle minska
koldioxidutsl&ppen.

| EU regleras inlandssjofarten med ett antal forordningar och direktiv som staller krav pa
inlandsfartygen och de inre vattenvdgarna. De EU-godkanda inlandsfartygen som anvéands
idag i 6vriga Europa ar relativt billiga jamfort med havsgaende fartyg, da de har betydligt
lagre krav pa skrovhallfasthet, bemanning, besattningens utbildning och den tekniska
utrustningen.

Véanerregionen (har VVarmland och Vastra Gotalandsregionen) har en val utbyggd infrastruktur
med god forutsattning for ett inférande av inlandssjofart. Gota élv, Trollhétte kanal och
Véanern kan med nuvarande slussystem trafikeras med fartyg upp till 88 meters langd, med en
lastkapacitet pa upp till drygt 4000 ton. Det finns hamnar, kajer och lastageplatser inom hela
omradet.

Denna rapport beskriver ett antal konkreta transportscenarier med EU-godkénd inlandssjofart
i Véanerregionen. Potentialen for detta anses av de privata aktorerna i omradet vara stor.
Vanerns Naringslivsrad (VNR) bedomer att inlandssjofarten skulle kunna avlasta vag och
jarnvég i storleksordningen 30-35 procent av det befintliga godset i regionen.

Rapporten redovisar och analyserar mojligheter och hinder for en framtida utveckling av
inlandssjofart i Vanernregionen. De samhéllsekonomiska effekterna av de beskrivna
scenarierna i form av minskade koldioxidutsldpp och reducerade samhallskostnader finns
ocksa inkluderade.
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1. Inledning

EU och Sverige har uttalade politiska mal att 6ka den andel gods som transporteras pa kol och
spér, fOr att pa sa sitt minska vig godstransporternas bidrag till vaxthuseffekten, negativ
miljopaverkan och trafikolyckor. Koldioxidutsldppen frén transportsektorn i Sverige 6kar och
det ar lastbilstrafikens utslapp som Okar till skillnad fran personbilstrafiken som minskar sina
utslépp. Det finns dven ett behov av att 6ka framkomligheten for passagerartrafik och
prioriterat gods pd vig och jarnvig, sdrskilt i de titbefolkade regionerna. Véara vattenvigar
kan darfor ses som en mdjlighet att avlasta stora miangder av gods och minska
koldioxidutsldppen fran infrastrukturen pé land.

P4 Vinern finns mojlighet till godstransporter med antingen havsgaende fartyg eller
inlandsfartyg. Skillnaden mellan dessa tvé transportslag &r stora. Havsgaende fartyg kan
jamforas med tunga lastbilar och inlandsfartygen med létta lastbilar, sdsom sképbilar och
pickuper.

Havsgaende fartyg lyder under ett omfattande internationellt regelverk som ér faststallt av
FN:s sjofartsorgan International Maritime Organisation (IMO). Dessa havsgaende fartyg ér
byggda och bemannade for att kunna fardas pa oppet hav under en lidngre period (dagar till
veckor) och méste kunna klara av hart vdder. Pa grund av detta dr fartygen utelamnade ét sig
sjdlva vid olika fall av problem sasom eld, kollision och pirater. Havsgéende fartyg har darfor
mer @n dubbelt sa stor besittning som ett inlandsfartyg.

Inlandsfartygen har en betydligt enklare konstruktion dé dessa fartyg bara far anvédndas i
skyddade vatten. Inlandsfartygen lyder under EU:s regelverk. Ett inlandsfartyg dr aldrig mer
dn nagon timma fran hamn och &r uppkopplat online med EU:s IT- system “River Information
Services” (RIS). Detta innebér direktkontakt med rdddningstjédnst, kustbevakning, polis och
sjordddning, dvs. insatser som dr normalt for andra verksamheter pa land géller &ven for dessa
fartyg.

Havspropositionen (Prop. 2008/09:170) slar fast att regeringens mél ér att "underldtta en
okad ndrsjofart i och omkring Sverige som bidrar till att minska utsldppen totalt frdan
transportsektorn och framja overforing av godstransporter frdn land till sjo”. Enligt EU:s
nyligen publicerade vitbok (KOM(2011)144) maste medlemslédnderna “se till att alla viktiga
hamnar har bra anslutningar till jarnvdgstransportndt och om maojligt till inre vattenvdgar”
och "De inre vattenvigarna, som har en outnyttjad potential, mdste anvdndas i storre
utstrdckning for att transportera gods till inlandet.”

Denna rapport, som dr den forsta delen av en handlingsplan for att motivera kommersiell
sjofart pd Vinern, behandlar endast inlandsfartyg och méjligheterna att utveckla denna i
Vinerregionen.



2. Forutsattningar for kommersiell inlandssjofart pa Vanern

Sjofart med EU-klassade och EU-godkénda inlandsfartyg ér idag inte tillatet i Sverige.
Sjofartsverket har alltsedan intradet i EU, 1995, hdvdat att Sverige inte har nigra inre
vattenvagar enligt EU:s definition. "I Sverige har vi inte inlandsvattenvigar, sadana dessa
definieras i EG-lagstifiningen” (Sjofartsverkets yttrande 2009-05-11, beteckning 09-01311-
2). Darfor dr endast havsgaende fartyg godkénda pa Vénern. Detta innebdr att
fartygstransporterna pa de inre vattenvédgarna i Sverige blir dyrare jamforbart med
fartygstransporter pa inre vattenvégar i ovriga Europa. Sverige har forhallandevis lite
inrikestransporter pa kol. Kustsjofarten svarar endast for ca sju procent av det totala inrikes
godstransportarbetet och inrikes godstransport pa de inre vattenviagarna i Sverige existerar
praktiskt taget inte alls pa grund av kostnadsskal.

I den statliga utredningen, Inre vattenvigsutredningen (SOU 2011:4), som overlamnades till
Infrastrukturministern i januari 2011, slés det fast att Sverige har utmaérkta inre vattenvégar
enligt EU:s definition. Detta torde innebira att Sverige inom snar framtid kommer att folja de
fem EU-forordningar och de sju EU-direktiv som reglerar inlandssjéfarten 1 EU. Det finns
ocksé en stor samsyn bland de privata aktorerna kring Vénern nér det géller det trafikpolitiska
malet att dverflytta gods fran vég till jarn- och vattenvégar, men dé ses inforlivandet av
inlandssjofarten som en forutsittning for att detta ska kunna realiseras.

2.1. EU:s regler for de inre vattenvagarna (Inland Waterways, IWW)

De inre farvattnen i1 EU delas in i fyra zoner beroende pa maximal vighdjd. Zon 1, med en
maximal signifikant vaghdjd pa tva meter, dr den hogsta klassen och omfattar sjoar och
skyddade farvatten i kustbandet samt omraden utanfor flodmynningar. Sveriges regering har
annu inte, i1 enlighet med EU-direktivet 2006:87, definierat zonindelningen av de Svenska inre
vattenviagarna. Dock slog nyligen “Inre vattenvdgsutredningen” fast att det dr endast norra
delen av Vinern som kan ligga utanfor definitionen for den hogsta EU-klassen for
inlandsfarvatten, den s.k. zon 1. Ett alternativ for norra Véanerns del skulle vara att inforliva
sarskilda viderrestriktioner. I utredningen konstateras dven att de svenska inre vattenvégarna,
med befintlig infrastruktur, har kapacitet for mer trafik.

Ett 86 meters inlandsfartyg, byggt for zon 1, har normalt tre mans besittning om resans langd
understiger 18 timmar, annars fyra man. Ett sddant fartyg kan passera slussarna i Gota dlv upp
till Véanern. Fartyget dr endast 12 meter hogt da det kan sénka ner mast och mandverbrygga
och har, jimfort med havsgaende fartyg, 1agt fribord (skrovets hojd dver vattenytan).

Vinerregionen har en infrastrukturbild som liknar andra regioner i EU. I regionen finns vig,
jarnvdg och inre vattenvigar med gott om hamnlégen, kajer och lastageplatser med djupt
vatten. Den andel gods pé de inre vattenvdgarna som &r normal for en sddan region, dir EU:s
regler for sjofart pa inre vattenvégar géller, ligger i storleksordningen 30-35 procent av det
totala godsflodet. I Vinerregionen finns ett godsstrék mellan G6teborg och nordost mot den
stora industri-, skogs- och jordbruksregionen runt Vénern, men ocksa vidare nordost mot
Mailardalen/ Stockholmregionen. Volymmassigt dr detta Sveriges storsta godsstrdk och
volymerna dkar. Det finns dérfor anledning att tro att vattenvigarna, Géta Alv och Vinern,
skulle kunna svara for ca en tredjedel av det totala godsflodet i framtiden. Det &r ocksa
Vinerregionens Naringslivsrads (VNR) uppfattning, given i remissvar angaende SOU 2011:4.



2.2. Inlandsfartygets lastformaga

Ett Vinermax-inlandsfartyg for bulklast lastar maximalt 3840 ton tunggods, vilket motsvarar
97 tunga lastbilar eller 5,4 fullstora tag eller 7500 kubikmeter lattgods, t.ex. flis vilket
motsvarar 52 lastbilsenheter med slép. Ett Vinermax-containerfartyg kan lasta 198 TEU
(Twenty-foot Equivalent Unit).

Givetvis kan betydligt mindre fartyg anvindas pa de inre vattenvdgarna. P4 kontinenten &r det
inte ovanligt att 750-tonsfartyg byggs idag.

2.3. Godsunderlag

En forutséttning for utvecklingen av godstransporter pd de inre vattenvédgarna i Vénerregionen
ar att det finns ett godsunderlag. Det kan vara antingen befintligt gods som flyttas fran lastbil
och tag till fartyg (modal shift) eller sa kan det ocksa vara nytillkommet gods. Enligt de
privata aktdrerna i omradet finns redan idag stora godsvolymer som med fordel kan fraktas
med fartyg. I regionen riknar de privata aktorerna dessutom med kraftigt tillskott av gods,
t.ex. Goteborgs hamn estimerar att fordubbla sin godsomsittning pa atta ar och Goteborg
Energi planerar bygga en stor biogasfabrik vid Rya Nabbe 1 Goteborg. I Kristinehamn bygger
man ut hamnen for att 6ka kapaciteten. Den allminna vélstandsokningen och
befolkningsokningen kan ocksa innebéra 6kade godsvolymer.

Tyvérr finns det ingen aktuell statistik for den nuvarande godstrafiken i regionen men
Nationalatlas anger foljande arssiffror for 2002 (vilka dr angivna i arsbasis):

Godstag: 500 000 lastbilsenheter vister om Vénern
1 100 000 Ilastbilsenheter dster om Vénern
Lastbilar: 400 000 E20 (Mariestad)
180 000 riksvig 44
1000 000 E45
700 000 E6

Pa de stora godsstraken vag/jarnvig fraktades saledes under 2002 i Vénerregionen pa drsbasis
3,88 miljoner lastbilsenheter, vilket motsvarar 39 miljoner ton vid en medellast av tio ton per
lastbilsenhet. Det totala lastbilsburna godstransportarbetet i Véanerrregionen var 5542 miljoner
tonkilometer &r 2001.

Godstrafiken i Sverige 0kar kontinuerligt, lastbilar med 16 procent och godstag med 20
procent under tioarsperioden 1998-2008, matt i tonkilometer. Godstrafiken pa vig har
sexfaldigats under perioden 1960-2008. Idag torde den totala volymen pa vig och jarnvig i
Vinerregionen overskrida 4,5 miljoner lastbilsenheter per &r och godstransportarbetet pa vig
overskrida sju miljarder tonkilometer.

Hamnarna i regionen spelar en avgorande roll for godstransporterna. I en gemensam rapport,
Miljékonsekvensbeskrivning for Nationell transportplan 2010-2021 (2009), konstaterar
Vigverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket och Banverket att godstransporterna till
Goteborgs hamn, som gar genom de centrala delarna av staden, orsakar en rad miljoproblem
och barridreffekter. E20 &r en viktig pulsorder genom Skaraborg, som har betydelse bade
regionalt och nationellt. Léngs denna végstricka transporteras gods fran norra och mellersta



Sverige, mycket av det skall till Goteborgs hamn enligt rapporten. Totalt genererar Géteborgs
hamn godstransporter till och fran hamnen i storleksordningen drygt en miljon lastbilsenheter
per ar. Fordelade enligt nedan:

Lastbilar: 270 000 containertrailers, 690 000 trailers, 25 000 biltrailers och 25 000 tankbilar

Godstég:120 000 containers (lastbilsenheter, 2 TEU per lastbil i genomsnitt), 20 000
oljetransporter (lastbilsenheter) och 35 000 trailers.

(Goteborg hamn redovisar inte fortlopande statistik, dessa siffror hirror sig frin intervjuer
2008).

3. Hinder och Moéjligheter

Inlandssjofarten innebir en méjlighet att avlasta vig och jirnvig i Sverige. Overforingen av
gods sker normalt pga. de kommersiella krafterna eftersom transporter pd inlandsfarvatten i
manga delar av Europa ofta ar betydligt billigare dn vag- och jarnvigsalternativ. Detta géller
for savél containertransporter som bulktransporter.

Kunskapen om inlandssjofart enligt EU:s regler dr av naturliga skidl mycket begransad i
Sverige och detta géller hos bade myndigheter, politiker och néringslivet. Okunskapen och
bristen pa forskning och utbildning i Sverige behover inte i sig vara ndgon begrinsande
faktor, da kunskapen och goda exempel finns i1 6vriga EU. Men kunskapsbristen kan fa
konsekvenser for hur snabbt en implementering av det nya godstransportslaget kan ske.

Drivkraften for en utvecklad inlandssjofart i Sverige ér insikten och kunskapen om den
potential inlandssjofart har, samt vilka konsekvenser detta kan fa, fraimst gdllande minskade
CO2- utsldpp och minskad belastning av landinfrastrukturen. Vetskapen om att denna
overflyttning av godsfloden kan goras till en rimlig prisniva, da de inre vattenvigarna och
erforderliga omlastningsterminaler (hamnarna) redan finns, &r givetvis avgorande.

3.1. Avgiftsfragan

Inlandssjofart med EU-klassade inlandsfartyg ar ett for Sverige helt nytt godstransportslag.
Det finns dérfor inte nagot svenskt avgiftssystem for detta transportslag. “Inre
vattenvdgsutredningen” slar fast det manga andra utredningar visat, att priset for frakten ar
den viktigaste faktorn nér industrin véljer logistikldsning. Trenden &r dessutom att priset blir
allt viktigare i takt med att logistik- och inkdpsfunktionerna centraliseras i allt storre foretag.
Avgiftssystemet dr darfor helt avgorande for hur detta transportslag skall utvecklas.

Inlandssjofartens infrastruktur dgs av staten (farleder, slussar etc.) och kommuner (hamnarna).
Inlandssjofartens mojligheter att ta 6ver gods fran landinfrastrukturen ar direkt relaterat till
hur hoga avgifter staten respektive kommunerna alagger inlandsfartygen. Det &r alltsa en
politisk avvagningsfrdga hur stor och snabb 6verflyttning man vill se i regionen.



3.2. Terminalavgifter (Hamnavgifter)

I en potentiell utformning av avgiftssystemet for inlandssjofart bor hiansyn tas till hamnarnas
egna mal och kommunens och regionens uttalade policys och mal géllande milj6. Det borde
vara rimligt att hamnavgiften for inlandsfartyget, métt per lastenhet (ton, TEU, trailer), inte dr
hogre dn for lastbilen som konkurrerar om vidaretransporterna frén och till hamnen. Det &r
ocksé viktigt att avgiftssystemet dr standardiserat sa att systemet blir verskadligt, 1att att
administrera och att det blir 14tt att kalkylera kostnaderna for inlandsfartygstransporterna i
Viénerregionen.

Det bor ocksa kikas pa metoder for att sdkerstdlla att hamnarna inte utnyttjar sin
monopolsituation till kortsiktiga vinstintressen, som forhindrar tillvaratagandet av hela den
potential till avlastning av vig- och jarnvdg och minskade CO2- utslapp som inlandssjéfarten
erbjuder. Samtidigt som man ska kunna garantera att hamnarna, 1 likhet med andra
infrastrukturhallare, far full kostnadstdckning och rimlig vinstmarginal.

3.3. Samma infrastrukturavgiftssystem for inre vattenvagar och jarnvag

Ett avgiftssystem for inlandssjofart 1 Sverige skulle kunna bygga pa de grundprinciper som
EU-kommissionen anger, i vitbok (KOM(2011)144), {or transporter, dvs. "user pay” och
“polluter pay”. Inlandssjofartens infrastrukturavgift for nyttjandet av de inre vattenvdgarna, de
s.k. farledsavgifterna, kan darfér med fordel utformas pa samma sétt som banavgifterna och
vara avstandsrelaterade och aterspegla de internaliserade samhillskostnaderna och verkliga
infrastrukturkostnader. Ett sddant avgiftssystem har utvecklats for den svenska jarnvégen. I
Jarnvigslagen (2004:519) regleras jarnvégens avgifter, "De avgiftsprinciper som slds fast i
lagen dr vdsentliga for jarnvigens utveckling och konkurrenskraft i forhdllande till andra
trafikslag. Syftet dr att bidra till att jirnviigens person- och godstransporter kan utforas pa ett
sd samhdllsekonomiskt effektivt sditt som mojligt”.

Jarnvagsavgifterna bestar dels av marginalkostnadsbaserade avgifter och dels av sdrskilda
avgifter. “Svensk transportpolitik innebdr for jdarnvigens del att trafiken belastas med
avgifter som motsvarar den kortsiktiga samhdllsekonomiska marginalkostnaden. Detta
innebdr att de marginalkostnadsbaserade avgiften skall aterspegla den 6kning av den totala
samhdllsekonomiska kostnaden som orsakas av ett tillkommande tag dd infrastrukturens
kapacitet och utformning forblir oférdndrad. En extraavgift i form av en tringselavgift far tas
ut vid behov”. (Citat ur 2004:519)

3.4. Infrastrukturfragan

Det saknas idag en detaljerad karta 6ver Vénerregionens inre vattenvagar. Befintlig
infrastruktur for inlandssjofart 1 regionen &r vil utbyggd med hamnar, kajer och farleder med
forhallandevis stort djupgaende. Farlederna halls 6ppnas aret om och isbrytningen fungerar
bra. Kapacitetsmassigt dr Trollhitte kanal den begridnsande sektorn, men kanalen utnyttjas
idag endast till 15 procent av sin kapacitet. Idag fraktas 2 500 000 ton per &r genom slussarna
1 Trollhéttan vilket dr lika mycket som hamnbanan 1 G6teborg fraktar per ar.
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3.5. Brofragan

Gota Alvbron har efter mnga r tjinat ut och det ir dirfor nodvindigt att mycket snart ersétta
den nuvarande med en ny. I det sammanhanget har fragan om brohdjden aktiverats. Den
nuvarande brohdjden, faststdlldes av Vattendomstolen 22 maj 1936. Av domen framgar att en
segelfri hojd av 19,5 meter anses vil avviagd med hénsyn till de olika intressenterna.

Goteborgs stad planerar nu for en ersittningsbro med segelfrihdjd mellan 10 och 13 meter.

Antalet passager med fartyg 6ver 12 meter dr redan idag sju-atta per dygn. Under bron
passeras idag arligen ca 3,5 miljoner ton fartygsburet gods vilket motsvarar 290 000 tunga
lastbilar varje ar (medellast 12 ton, maxlast 20 ton). Sjofarten pa Gota Alv ér av riksintresse
och en ny bro, ligre &n den nuvarande, kommer att forsvéra en rationell sjofart pd Gota Alv/
Trollhédtte kanal. Detta géller savél nuvarande havsgiende fartyg som framtida EU-godkédnda
inlandsfartyg.

EU-klassade inlandsfartyg av Vanermax-storlek &r strax under 12 meter hoga. Antalet
brodppningar for en bro understigande 12 meter kommer, med utbyggd inlandssjofart, att
uppskattningsvis uppga till drygt 25 per dygn. Om man riknar med att dagens transporter till
och frdn Goteborgs hamn fordubblas till drygt tva miljoner lastbilsenheter och antar att 30
procent av transporterna i framtiden skulle ske med inlandsfartyg av Vanermaxstorlek (75
lastbilsenheter 1 genomsnitt), genererar denna godskélla, Goteborgs hamn, ensam 22 nya
passager per dygn.

Sjofartsverket skriver i ett yttrande till byggnadsnimnden i Géteborg 2009, “Géta Alv och
Goteborgs hamn med dess anslutande farleder dr utpekade som riksintressen for sjofarten”,
" Alven dr viktig inte bara for handelssjofarten utan dven viktig for fritidsbdtstrafiken dd den
utgor en delstréicka av Géta kanal. Det dr av yttersta vikt att nya dlvforbindelsen samtidigt
medger en rationell sjofart pa dlven. Den bdsta l6sningen for sjofarten vore en tunnel under
dlven. ”

En bro med segelfri hojd understigande 12 meter kommer att innebéra svarigheter for
inlandssjofartsalternativet. Detta 1 sin tur minskar framkomligheten i G6teborg som redan
idag har stora problem med savél gods- som persontrafiken beroende pd dverbeldggning.

Den 6kande volym gods som anlénder till Géteborgs hamn, en prognostiserad fordubbling pa
atta ar, skulle kunna innebira att staden far stora trafikinfarktproblem pa jarnvég och landsvig
till och frin Géteborg, om transporterna pa Gota Alv stryps. Turistnéringen och det rorliga
friluftslivet kommer ocksa att begrdnsas. Moderna segelbatar har normalt masthgjder ver 14
meter och brodppning pa dagtid for denna fritidstrafik kommer férmodligen att ha lagre
prioritet in kommunikationen dver Gota Alv.

3.6. Slussfragan

Slussarna 1 Gota dlv och Trollhétte kanal bedoms motsvara behoven med nuvarande
dimensioner. Trollhétte kanal &r enligt Sjofartsverket endast utnyttjat till 15 procent.
Sjofartsverket Overvager dessutom att Oppna en gammal slussled 1 Trollhéttan for
fritidsbatarna for att 6ka effektiviteten for handelsfartygen i1 den stora slussen.

Slussens underhall och bevarande med nuvarande kapacitet garanteras av staten i en
overenskommelse, Vineroverrenskommelsen, mellan dem och ett 20-tal intressenter fran
2002.
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3.7. Klassning av hamnarna

I EU skiljer man pd kusthamnar och inlandshamnar (IWW). Skillnaden innebér bl.a. att man
har tillgéng till olika stddprogram och investeringsfonder. Sverige har idag inga
inlandshamnar eftersom Sverige, av skél som redan redovisats, inte finns med pa EU:s karta
over EU:s inre vattenvégar.

Fragan om klassning av hamnar och bidragsmojligheterna fran EU behandlas 1 ’Inre
vattenvagsutredningen”. Utredningen beddmer att hamnarna i Vénerhamn kan omklassificeras
fran kusthamnar till inlandshamnar om Sverige inforlivar EU:s férordningar och direktiv i
svensk lagstiftning. Detta skulle kunna leda till nackdelar (stdd kopplat till
kusthamnsklassningen forsvinner) och fordelar (stod kopplade till IWW- hamnsklassningen
tillkommer). Enligt uppgifter fran representanter for EU-kommissionen kan Sverige, i likhet
med vad andra EU-ldnder redan gjort, kunna f& dubbelklassning av den typen av hamnar.

4. Handlingsplan med konkreta sjotransportlosningar med
kommersiella forutsattningar pa kort sikt

4.1. Containertrafik mellan Goteborg och Kristinehamn

Ett inlandsfartyg av Vinermax-storlek kan lasta 198 TEU (dvs. 66 lastbilsenheter med tre
TEU). Tvé sadana fartyg pé en slinga Goteborg-Kristinehamn med en avgang fran vardera
hamnen varannan dag, (detta dr en acceptabel frekvens for att inledningsvis attrahera gods
forutsatt att priset ar l4gre dn alternativen) har kapacitet att avlasta viag och jairnvig med
20600 lastbilsenheter per ar, eller fem procent av hamnens containertransporter till och fran
inlandet.

Prisméssigt ligger containertransporter pd inlandsfarvatten 1 EU genomsnitt 30 procent under
vig- och jarnvégstransporter inrdknat lastbilstransport till slutkund (dorr till dorr).

Utover containertrafiken frdn Goteborgs hamn finns det en omfattande lastbilstrafik med
containers pa E45, E20, E6, och riksvig 44 som genereras av industri och konsumenter, i och
utanfor regionen. Detta torde innebéra att det skulle finnas volymunderlag for ett ovan
beskrivet skyttelfartygssystem. Sarskilt da containervolymerna till och fran Géteborgs hamn
forvéntas 6ka de ndrmaste aren.

Med en pendeltrafik med sex Vinermax-fartyg mellan Goteborg och Kristinehamn skulle
61800 lastbilsenheter, eller 185 400 TEU, kunna lyftas av vdg/jdrnvig pé strickan Goteborg -
Kristinehamn.

(Mojligheten att med en pendeltrafik, mellan Goteborg-Trollhédttan/Vénersborgsregionen, dvs.
pa Géta Alv och Trollhitte kanal, som ytterligare skulle avlasta lokala containertransporter
berdrs ej 1 denna rapport.)

4.2. Trailertransporter

Trailers dr lampliga for transport pa s.k. RoRo-férjor (Roll on, Roll off, dvs. trailers kors av
och pé farjan utan att lyftas ombord). Normalt kors trailern pa firjan med en sérskild truck,
sjotransporten pa farjan sker alltsé utan dragbilen. Till Goteborg anlédnder eller avgéar, med
havsgdende RoRo-férjor, drygt 700 000 trailers per r. Trailertrafik med en mindre RoRo-
farja mellan Goteborg och Kristinehamn é&r ett alternativ for trailers och dispenstrafik. Med
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dispenstrafik menas tunga, langsamma eller skrymmande transporter pa vig med sirskilt
tillstand.

Med trailertransporter pi Gota Alv/Vinern eliminerar man en in och utkérning med dragbil
till Goteborg samt trailertransporten pd E45 eller E20. Trailertrafiken pé inlandsfarvattnen
forekommer idag péd kontinenten, framfor allt i Tyskland.

Kostnaden for att transportera en trailer pa inre vattenvdgar mellan Goteborg och
Kristinehamn &r jamforbar med kostnaden att transportera med dragbil pa en landsvag.

I projektet Viner-Link har man visat pé att denna logistiklosning dr kommersiellt intressant,
trots att transporten till Kristinehamn tar langre tid. Forklaringen r att vilotidsreglerna for
chaufforerna innebdr att en direktkdrning fran Goteborgs hamn till norra mellan Sverige
inkluderar 6vernattning. Med en direkttransport av trailern, med en RoRo-inlandsférja fran
Goteborgs hamn, till Kristinehamn ndr man darifran, med en dagskdrning, tur och retur Gévle,
Stockholm, Sodertélje, Uppsala, Visteras, Borldnge och Mora.

Med en Vinermax RoRo-inlandsfédrja kan man frakta 56 trailers eller 26 SECUs
(storcontainers). Med tva fartyg i skyttelslinga mellan Goteborg och Kristinehamn, med
avgang fran vardera hallet sex dagar 1 veckan, kan ett sddant logistiksystem avlasta vignitet
med 33 600 trailers per ar. Fyra fartyg ger kapaciteten 67 200 trailers per ar, dvs. knappt tio
procent av den nuvarande trailertrafiken pd Goteborgs hamn.

4.3. Avfall, recycling -produkter, grus, sand och jordbruksprodukter

I Sverige transporteras totalt 62 miljoner ton avfall, gruvavfall ordknat (58 miljoner ton).
Byggindustrin svarar for &tta miljoner ton avfall i form av rivningsmateriel, schaktmassor etc.
volymer som ofta uppstér i stadsmiljo och néra inre vattenvigar. I Sverige produceras 4,5
millioner ton hushéllssopor varav 50 procent forbrénns 1 de ca 30 varmeverk/kraftvirmeverk
som finns 1 Sverige, resten dtervinns eller rotas till biogas. 900 000 ton papper och papp
atervinns varje ar.

"Avfallshantering ger upphov till en stor mdngd transporter i olika led. Efter insamling ska
avfallet transporteras vidare for behandling vid olika typer av behandlingsanldggningar.
Stora tonnage avfall och dtervinningsmaterial transporteras allt ldngre strdckor till olika
anldggningar for behandling. I samband med utbyggnad av forbrinningsanldiggningar for
avfall i storstadsregionerna okar behovet av ldngre transporter. Drygt 15 procent av
avfallstransporterna dr redan idag lingre dn 150 km, export/import ordknat.”
(www.avfallsverige.se(2011)). Detta innebir att betydligt mer 4n 15 procent av
godstransportarbetet (tonkilometer) ligger pé transporter som dr ldngre dn 150 km. Alla
transporter sker idag med tunga lastbilar, medelpriset ligger runt 1,2 SEK till 1,5 SEK per
tonkilometer.

I Viénerregionen finns sex forbrinningsanldggningar. Den storsta ligger 1 Sdvends 1 Goteborg
och dgs av Renova. Anldggningen hanterar totalt drygt 700 000 ton avfall, 500 000 ton
forbranns och anvinds for produktion av fjarrvirme. Renova dr intresserade av att oka
volymerna med 250 000 ton. Vid deras anldggning finns dven en kaj tillgénglig.

Sopforbranningsstationer finns ocksé i Kil (13 kton), Karlstad (48 kton), Lidkoping (91 kton),
Skovde (59 kton) och Karlskoga (96 kton).

Inlandsfartyg dr pd kontinenten ett vanligt transportsatt for sopor och avfall. Sarskilt 1
stadsmiljoer dar man arbetar aktivt med konceptet héllbar stad” transporteras
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rivningsmassor, schakt och byggmaterial samt byggmaskiner med inlandsfartyg in och ut ur
stadskdrnorna.

Atervinningen omsitter ocksé stora volymer som limpar sig vil for vattenviigstransporter.
Sverige atervinns 26 miljoner ton industriavfall varje ar. I Vanerregionen finns flera
atervinningsstationer néra vattenvéigar, som exempel kan ndmnas att Stena Metall har en
itervinningscentral pa Gota dlvs sodra strand samt i Amal, Lidkdping och Trollhéttan.

Det totala godstransportarbetet i regionen, relaterade till sopor, avfall och recycling, kan
uppskattas till 500 miljoner tonkilometer. Inlandsfartyg bedoms, pd kommersiella villkor,
kunna ta 25 procent av de totala volymerna, dvs. 125 miljoner tonkilometer.

Godstransportarbetet relaterat till varugrupperna mineral, jordbruk och jarn/stél 1
Vinerregionen uppgick till 754 miljoner tonkilometer 1991, transit ordknat. Inlandsfartyg
beddms kunna ta 30 procent av denna marknad, inklusive transit, vilket innebér cirka 250
miljoner tonkilometer.

Ett mindre inlandsfartyg kan erbjuda billiga och miljovénliga transporter av bulkgods. Ett
sadant fartyg lastar cirka 2000 kubikmeter/1000 ton bulkgods. Med en medeltransportstricka
pa 10 mil har ett sddant fartyg mojlighet att avlasta vignitet i regionen med 360 000 ton
avfall. Detta motsvarar 18 000 tunga lastbilar per ar eller 35 miljoner tonkilometer
godstransportarbete.

4.4. Flistransporter

For nérvarande forbrukas pé arsbasis ca en miljon kubikmeter flis i Vénerregionen. De stora
forbrukarna dr Goteborg Energi (Sdvends 600 000 kubikmeter) och Molndals Energi
(Riskullaverket 350 000 kubikmeter). Allt flis transporteras idag med tung lastbil. Bada
ndmnda forbrukare &r nabara med fartyg via kaj 1 Sdvenés (Marieholm). Goteborg Energi
planerar for en Biogasfabrik vid Rya Nabbe i Goteborg som vid fulldrift (2016) kommer att
forbruka 1,1 miljoner kubikmeter flis. En stor del av denna flis kommer att upphandlas fran
Vinerregionen och da sérskilt i Varmland och Dalsland. Depéer i Karlstad planeras och
transporterna kommer att ske med fartyg, forutsatt att detta ar ett prisvért alternativ. Flis
kommer @ven att importeras via Véstkusthamnar. Medeldistansen for dessa transporter ar
cirka 150 km vilket innebér att utfort transportarbetet dr 160 miljoner tonkilometer (flisens
densitet sitts till 0,5 ton/kubikmeter).

Askan fran virmeverken maste forslas bort och utgor en betydande returfraktvolym som dven
den skulle kunna fraktas med fartyg i stéllet for lastbil. Askan anvinds som tdckningsmaterial
for nedlagda deponier. Arsbehovet i Sverige #r 6-8 miljoner ton.

4.5. Oljetransporter

Inom varuslaget oljeprodukter utfordes 2001 ett transportarbete som omfattar 134 miljoner
tonkilometer 1 Vanerregionen.

Da volymen inte forvintas dka anses oljeprodukter vara av begrénsat intresse for
inlandssjofart men det kan vara vart att ndmna att under den stringa vintern 2010/2011, da
storningarna pd vig- och jarnvagssystemen var svéra, kontrakterades ett havsgaende fartyg for
19 oljetransporter fran Goteborg till Karlstad med hénvisning till samhéllsfara.
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4.6. Rundvirke

Timmertransporter dr en relativt stor varugrupp med avsevirda tonkilometer pa lastbil i
Vinerregionen, men det ror sig hdr om transporter ut fran avverkning i skog och korta
transportstrackor, dvs. olampligt for sjdtransporter.

5. Samhallseffekter

5.1. Foretagsekonomi

Inlandssjofart dr ofta jamforbart med de andra godstransportslagen ett billigt transportslag. En
studie utford av PLANCO- institutet, Economic and Ecological comparision of transport
modes (2007), visar med fem fallstudier, gdllande dorr till dorr- containertransporter, att den
inre vattenvigen &r i genomsnitt 30 procent billigare an lastbil respektive jarnvéag. Dorr till
dorr innebdr att alla transportled dr medraknade, for jirnvig och vattenvég r alltsa eventuell
lastbilstransport inrdknad i kostnaden. For bulklaster sdsom avfall, flis, spannmal etc. och
oljetransporter dr vattenvigen, i medeltal, 1,3 respektive 4,7 ganger billigare &n jairnvig
respektive lastbil, men i denna jaimforelse dr eventuella sluttransporter till kund ej inrdknade.
Billiga transporter dr konkurrenskraftigt viktigt for industrin.

En prisjamforelse visar att transporter med lastbil (145 kubikmeter) eller inlandsfartyg (7000
kubikmeter) kostar per kubikmeter 52 SEK med lastbil respektive 4 SEK med inlandsfartyg
pa strackan Kristinehamn-Gd&teborg. Motsvarande siffror for strickan Goteborg/Karlstad ér
53/14 SEK och for Vargon 18/7 SEK. Fartygstransporten med inlandsfartyg &r i genomsnitt
fyra ginger billigare 4n lastbilstransporten.

En studie géllande jordbruksindustrin i Lidkdping, Projekt hallbara Lidkoping, utford av
Chalmers 2011, visar att rorelsemarginalen for denna industri skulle 6ka i storleksordningen
en till tvd procentenheter om industrin hade tillgdng till alternativet Inlandssjofart enligt EU:s
regelverk. Tillgangen till inlandssjofart kan ge foretagen i inlandet en béttre I[onsamhet och
mojlighet att utvecklas och pé sé sétt skapa nya arbetstillfidllen i berérd industri men ocksa for
savdl ombordanstillda som varv och underleverantorer.

Om detta regelverk skulle implementeras i Sverige finns det stora mdjligheter for aktorer att
tanka nytt och innovativt. Sdvil Sveriges Redareforening, Lighthouse (Chalmers och
Goteborgs universitet) och enskilda rederier har visat stort intresse for mdjligheten till nya
innovativa logistikldsningar relaterade till inlandssjofarten. Rederierna Erik Thun AB och
Ahlmarks Line AB har utvecklat nya fartygskoncept.

5.2. Miljo och samhallskostnader

Det bor belysas att texten i detta underkapitel dr fokuserad pa hur utsldppen av klimatgaser
kan minskas om landtransport ersétts av sjotransport. Skulle vi fa en 6kad sjofart pd Vénern ér
det viktigt att undersoka dven andra miljoeffekter, sd som:

- Utslépp till luften av kvédveoxider, svaveldioxid och andra luftfororeningar

- Vattenfororening genom utslépp av olja, lastrester, fartygsavfall, toalettavfall, skadliga
batbottenfarger och andra skadliga @&mnen

- Eventuell storning pa kinsligt fagelliv
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- Svallvagors erosion pa strander som kan ge effekter pé vattnets och strindernas véxt- och
djurliv

Datan som anvénds nedan #r fran IVL:s studie “Inlandssjéfart pd Viinern/ Géta Alv” (2010),
om inte annat anges, och alternativet lastbil dr av typ EURO 5, eldrivet tdg samt dieseldrivet
fartyg. Observera att i enlighet med EU:s regelverk anvénder dessa fartyg vanlig lastbilsdiesel
och att externa kostnader 1 IVL-studien endast omfattar emissioner, inte buller och partiklar
fran lastbilarnas vag/dickslitage etc. IVL-studien innehéller en motsvarande studie géllande
containertransporter (Energidtgdng och emissioner per TEU).

Nedan ges konkreta jimforelseexempel mellan olika transportalternativ, géllande utsléapp av
klimatgaser och samhillskostnader:

Tabell 1: Energidtgdng, CO2- utslédpp och externa kostnader for emissioner

Transportslag Fartyg 3840 ton | Fartyg 3840 ton | Tag 1000 ton Lastbil 40 ton
Dieseldrivet LNG-drivet Eldrivet Euro 5
Energi 159 159 184 659
kJ/tonkm
CO2ekvivalenter 3,68 3,31 0,17 479
g/tonkm
Externa kostnader 31 000 SEK 15 000 SEK 340 SEK 80 000 SEK
Emissioner
Transport av 3840
ton Goteborg-
Kristinehamn

Containertransporter Goteborg-Kristinehamn

Sex moderna inlandscontainerfartyg av Vénermaxstorlek kan pé arsbasis avlasta
transportkorridoren Goteborg/Varmland (E45/E20) med 184 500 TEU eller 61 800
lastbilsenheter.

Samhiéllseffekterna skulle bli minskade utslédpp och samhéllskostnader per ar enligt nedan:
—10 000 ton CO2

— 8,3 miljoner SEK externa kostnader emissioner

Trailertransporter och dispenstransporter Goteborg-Kristinehamn

Fyra inland-RoRo-fartyg av Vénermaxstorlek kan pé arsbasis avlasta vignétet Goteborg/
Virmland (E45/E20) med 67 200 trailers per ar.

Samhéllseffekterna skulle bli minskade utsldpp och samhillskostnader per ar enligt nedan:
— 10 700 ton CO2 per ar (LNG- drivet fartyg)

— 8 miljoner SEK externa kostnader emissioner (Dieseldrivet fartyg)

Flistransporter

Tre Vanermax-fartyg kan pé arsbasis avlasta Vénerregionen pa 102 miljoner tonkilometer
eller med 27 000 lastbilsekipage med sldp.
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Sambhallseffekterna skulle bli minskade utsldpp och samhéillskostnader enligt nedan:
— 3700 ton CO2

— 4,9 miljoner SEK externa kostnader emissioner

Avfall och ovriga bulklaster

Elva mindre moderna inlandsfartyg med en lastférmaga pd 1000 ton kan pé arsbasis klara att
overta 375 millioner tonkilometer bulkgods i Vénerregionen.

Samhéllseffekterna skulle bli minskade utsldpp och samhillskostnader enligt nedan:
— 13 600 ton CO2

— 17,9 miljoner SEK externa kostnader emissioner

5.3. Infrastruktur och underhallskostnader

Underhéllet for de svenska farlederna kostar per 1000 tonkm/pkm, 17 SEK per éar.
Motsvarande siffror for jarnviigen och viigen dr 122 SEK, respektive 95 SEK. Arliga
investeringar i infrastruktur, utslaget p nuvarande trafik, ar for de svenska farlederna 20 SEK
per 1000 tonkm/pkm. Motsvarande siffror for jarnvdg och vig ar 430 SEK respektive 180
SEK. (Centre for transport Studies, 2011)

Infrastrukturkostnaderna for vattenburna transporter dr forhéllandevis laga, vilket innebar att
utdelningen for insatser i infrastruktur av farleder ger stor utdelning per krona i t.ex. sdnkta
CO2- utslapp och minskat buller. Detta kan vara ett skél till att 6vriga EU investerar i ett
utbyggt IWW- system. I samtliga l&nder som har inlandssjofart i EU okar trafiken pa
inlandsfarvatten och EU-kommissionen, DG TREN, har prognostiserat en 175-procentig
okning av detta trafikslag mellan 2005-2030.

6. Avslutning

Ovanndamnda scenarier dr en uppskattning pa hur inlandssjofarten skulle kunna utvecklas 1
Vinerregionen om EU:s regelverk for inlandssjofart implementeras i Sverige. Som visat ovan
skulle detta ge bade vinster av ekonomisk och miljomaéssig karaktir i samhéllet. Det skall
dock tilldggas att Lansstyrelsen Varmland anser att regelverket kring dessa nya
transportmdjligheter bor utformas sa att kraven pa miljohdnsyn och sékerhet kan tillgodoses.

Virmlands Transportplan (2009) slar fast att “Transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljomdlen uppnds och till 6kad hdlsa.” Vistra Gotalandsregionen (VGR) har 1 sitt
policydokument, Klimatstrategi for Vistra Gétaland, (2009) slagit fast att man efterstriavar
effektiva godstransporter (fokusomrdde 2) och mer sjofart (fokusomrade 4). Detta skall
4stadkommas genom att anviinda verktygen “Offentlig upphandling” och ”Agardirektiv till
bolag och forvaltningar”. I VGRs policydokument, Maritim Strategi for Vistra Gétaland
(Regionfullmiktige 2008), slar man fast att "Utveckla sjotransporterna till och frdan Vinern
dr ett centralt, strategiskt mdl for regionen”.

Detta visar pa att det finns positiva politiska signaler till att utveckla sjo6farten i Vénerregionen
och att implementera EU:s regelverk for inlandssjofart i Sverige skulle kunna hjélpa till att
uppfylla bade klimatpolitiska mal och minska samhillskostnader.
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