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Okad inrikes sjofart (nir- och kustsjofart)
— en mojlighet for Sverige och for miljon

Vattenvdigen - framtidsviigen

Sjofartsforum vill lyfta fram den inrikes vattenvdagen som begrepp och som majlighet. Vattenvagen ar en
samhallsresurs med en outnyttjad potential fér bade méanniskor och industri. Vattenvagen ar nast intill
gratis; den ar "fardigbyggd” och klar att anvandas.

Sjofartsforum vill att politiker och beslutsfattare ska se till vattenvagen och dess mojligheter i all
planering av infrastruktursatsningar for kollektivtrafik, godstrafik och persontrafik. Vattenvagens
mojligheter ska utvarderas parallellt med satsningar pa jarnvagen, landsvagen och flyget.

Vattenvéagen, landsvagen och jarnvagen hor ihop. Ratt utnyttjade och tillsammans skapar de hallbara och
optimala transportkedjor. Det ger stora miljéfordelar och bidrar till ett effektivt utnyttjande av de
svenska samhallsresurserna. En inrikes sjotransport nar oftast inte fram till de slutliga mottagarna, utan
behéver kombineras med t ex en lastbilstransport. Omvéant kan den inrikes vattenvdgen ocksa utgéra en
effektiv lank i den europeiska kortsjotrafiken.

Sjofartsforum vill stimulera till nytdnkande och bidra till en breddad syn pa transportlésningar och
infrastruktursatsningar. Féreningen vill ocksa lyfta fram sjofartens villkor och speciella férutsattningar.
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1. INTRODUKTION

Sveriges behov av investeringar i och underhall av landinfrastrukturen ar stort. Vara ekonomiska resurser
ar begransade och tuffa miljomal vantar den vaxande transportnaringen.

Inom logistikomradet finns en tydlig trend. Jarnvagstransporterna star i fokus, framst av miljoskal och en
overgang sker till allt fler jarnvagslosningar. Men jarnvédgen ar en redan idag hart belastad infrastruktur.
Den har inte byggts ut i samma omfattning som vagnatet. Ett stort antal strackningar har natt sitt
kapacitetstak och det finns omraden dar viktiga delstrdackor saknas. Godstrafik och persontrafik
konkurrerar om existerande bankapacitet. Att bygga ny jarnvag ar dyrt och tar lang tid, upp till sju ar fran
beslut till fardig jarnvag.

Flyget ar starkt miljobelastande och darfor inget alternativ. Endast en mycket liten godsméangd
transporteras inrikes med flyg.

Vattenvagen daremot ar en resurs med i princip obegransad kapacitet och i stort sett gratis och
underhallsfri. Den finns pa plats, ar klar att anvdndas och har mojlighet att avlasta vdgarna och det
Overbelastade jarnvagsnatet med stora mangder gods. Fartygstransporter ar, i foérhallande till
transporterad mangd gods, det mest miljovanliga transportsattet.

Den svenska hamnkartan ar valutvecklad och bestar av ca 50 hamnar spridda langs var langa kust och i
inlandet (Vanern och Mélaren). Hamnarna ar inte bara hamnar med 6ver-kaj-hantering, utan dven
moderna logistikanlaggningar for industrins och handelns godsfloden och fér en omfattande
passagerartrafik.
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2. SAMMANFATTNING
Nytdnkande och transportovergripande synsatt avgorande

Sverige, med sin langa kustremsa och sina inre vattenvéagar, har férutsattningar att bygga ett hallbart
transportsystem. Sjéfartsnaringen skulle kunna utvecklas och andelen sjotransporter for bade gods och
manniskor 6ka. Men — det behdvs vilja, nytdnkande, ett transportévergripande synsatt, kreativitet och
forbattrade spelregler.

En 6kad andel sjotrafik minskar trafiken pa vdgarna, kapar 6verbelastningen pa jarnvagen, ger mindre
utslapp och buller, lagre kostnader for landinfrastruktur, farre olyckor och 6kad sdkerhet, snabbare,
smidigare och trevligare kollektivtrafik mm. Sjofarten behover bli ett tydligt alternativ och ett sjalvklart
komplement till 6vriga transportsatt.

Sjofarten bor finnas med vid all samhaéllsplanering av infrastruktursatsningar och kommunikations-
I6sningar. Det kravs transportslagsévergripande utredningar dar man ser trafiksystemen ur ett
samhallsekonomiskt helhetsperspektiv. Kostnadsberdkningar for satsningar pa sjotrafiklosningar behover
ocksa inkludera de kostnadsreduceringar som uppstar genom exempelvis avlastning av vagnatet.

Sverige behover ocksa en mer framtidsinriktad avgiftsstruktur som i 6kad utstrackning ger
konkurrensneutralitet mellan transportslagen. Att 6ka andelen inrikes sjofart krdaver inte mycket pengar,
men vinsterna ar desto storre. Sammantaget ger 6kad inrikes sjofart en positiv statsfinansiell effekt med
minskade kostnader for landinfrastruktur, ett effektivare anvdndande av respektive transportslag och
miljovinster i form av saval minskade CO,-utslapp som battre livsmiljo, speciellt i stader.

Det &r ocksa viktigt att se sjofarten — och 6vriga transportslag — i sina sammanhang, som del i ofta
komplicerade och internationella transportkedjor. Transportslagen ska kombineras till intermodala
transportldsningar sa att de anvands dar de dr mest ldmpade. Lastbilen &r t ex det transportslag som
passar bast pa korta avstand.

| Sverige behover vi ett politiskt engagemang och en maritim strategi med en tydlig ambition att arbeta
for utvecklingen av sjofarten och den maritima sektorn samt for att stodja vattenvagarnas
utvecklingsmojligheter.

Det finns manga exempel pa nya idéer och forhallningssatt till vattenvagarnas majligheter for bade for
gods- och passagerartrafik. Med ett politiskt intresse och stdd kan dessa vdxa och utvecklas.
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3. DET GAR ATT STALLA OM — NAGRA EXEMPEL

Att stdlla om mot mer inrikes sjotransporter ar inte dyrt. Det ar ur ett samhallsekonomiskt perspektiv
fordelaktigt och ger stora effekter. Gods kan flyttas fran landsvag till sjofart. Sjofarten kan dven i manga
fall vara ett battre alternativ &n tagtransporter. Det behovs ett transportévergripande synsatt med nya,
moderna styrmedel och kostnadsneutralitet mellan transportslagen.

For industrins del handlar det ocksa i manga fall om ett nytankande. Just-in-time styr
produktionsprocesser varlden 6ver och transporterna utgor ofta industrins lagerplats. Just-in-time ar ett
japanskt begrepp for leverans vid utsatt tidpunkt, inte ett begrepp for transportens hastighet. Nya och
anpassade logistikupplagg behovs for ett hallbarare transportsystem.

Inrikes sjofart, en trafik mellan svensk hamn och svensk hamn, utgor i manga fall ocksa en effektiv lank i
europeisk kortsjotrafik och i langre intermodala transportldsningar inom Europa.

» Mer trafik in i Vinern och Malaren:

Sveriges tva stora inre vattenvigar dr Gota Alv/Vanern och Sédertilje Kanal/Mélaren. All trafik in i
Véanern och Malaren sker med fartyg som uppfyller kraven pa Atlanttrafik. Det beror pa att vi i Sverige
inte klassat Vanern och Malaren som inre vattenvagar och darfér inte kan anvanda mindre fartyg som
man gor i ovriga EU.

Trafiken pa Géta Alv och Vinern utgérs av import- och exportgods. Vattenvigen anvidnds idag inte for
regionala transporter trots att sjotrafiken in i Vanern i princip gar parallellt med jarnvags- och
vagtrafiken. Av volymerna norrut fran Géteborg tar Gota Alv arligen 4 miljoner ton gods, jarnvagen 3
miljoner ton och vag E45 till Trollhdttan och Karlstad 5 miljoner ton. Bade vagen och jarnvagen &r hart
belastade, medan sjofarten har ndstan obegransad kapacitet. Vanerhamn AB och Vadnerregionens
Naringslivsrad uppskattar att Vanertrafiken teoretiskt sett skulle kunna frakta dnda upp till 40 miljoner
ton gods. For Vanertrafiken galler Vanerdverenskommelsen vilket ger reducerade farledsavgifter.

Go6teborgs Hamn genererar arligen en miljon vagtransporter till och fran hamnen genom staden. Av
dessa ar 270 000 containerbilar, 690 000 trailers/lastbilar, 25 000 personbilstrailers och 25 000 tankbilar.
| tillagg fraktas pa jarnvag 300 000 TEU, vilket motsvarar 120 000 lastbilar samt fem procent av hamnens
trailers. Uppskattningar indikerar att halften av viagtransporterna teoretiskt sett skulle kunna sparas in
per &r med 6kade transporter pa vattenvigen, Gota Alv/Vanern. Samtidigt kan noteras att transporterna
till och fran Goteborgs Hamn inom tio ar berédknas ha férdubblats.

Vistra Gotalandsregionen har nyligen avslutat en férstudie om mer godstrafik pd Gota Alv. Dar foreslas
en dlvpendeltrafik med mindre inlandsfartyg, s k push barges. Fartygen skulle inledningsvis drivas av
naturgas och efter 2012 med en 6kad andel biogas. Utredningen lagger fram férslag om en
flisdlvspendel, containeralvspendel och en bildlvspendel.
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Goteborgs Energis nya biogasanlaggning kommer att krdva 3 000 kubikmeter flis per dygn, varav halften
fran Vanerregionen. En flisdlvspendel skulle ersatta 7 200 lastbilar pa E6/E45. Pendeln har dven mdijlighet
att operera inomskars i Goteborgs narhet. Pa arsbasis skulle tva containerdlvpendlar med daglig avgang
fran hamnen kunna frakta 360 000 TEU och minska vagtransporterna med 180 000 lastbilar/ar. Dessa
pendlar skulle fa en omloppstid pa 48 timmar. En bildlvspendel kan lasta 350 nya bilar i slinga pa 24
timmar mellan Vanersborg och Goteborg och avlasta vagen med 20 000 trailers per ar.

Alvpendeltrafiken skulle minska CO,-utslappen med 70 procent jimfért med om containrarna, flisen och
bilarna fraktas med lastbil. Kvaveutslappen skulle minska med 90 procent och partiklar och buller
forsvinna nastan helt. Trafiken med dlvpendlarna ar tankt att bedrivas pa kommersiella villkor.
Férutsittningarna ar, enligt forstudien, dels att Gota Alv regelmassigt far trafikeras av dessa push barges,
inlandsfartyg, dels att pendlarna i stor utstrackning behandlas konkurrensneutralt gentemot lastbilen. D3
kan kostnaden for transporterna minskas vilket ger industrierna 6kad konkurrenskraft. Utredningen ger
ocksa forslag pa s k Sea-River trafik mellan Karlstad och Duisburg, Tysklands storsta inlandshamn.

For trafiken in i Mélaren finns ingen sarskild 6verenskommelse. Tvartom drabbas trafiken hart av de
hoga lotskostnaderna in till Malaren (dock med en rabatt pa f n 32 %) och av dubbla farledsavgifter pa
det gods som omlastas i Sodertalje Hamn. Trafiken hdammas ocksa av dimensionerna pa slussen i
Sodertélje, som inte dr anpassad for dagens fartygsbehov. En utbyggnad av slussen skulle mojliggéra en
effektivare trafik med dagens storre, sakrare och miljévanligare fartyg. Slussen tillater idag absolut max
130x19x6.8 meter. Med en utbyggnad till 170x25x7 meter skulle slussen t ex klara storre och modernare
tankfartyg i trafik fran Goteborg eller Brofjorden, via Sodertélje, in till Vasteras och feederfartyg som tar
8 container i bredd.

Malarhamnar raknar med att volymerna in i Malaren kan fordubblas med ytterligare 3,5 miljoner ton
gods till cirka 7 miljoner ton om villkoren férbattras. Hamnarna i Malaren betjanar ett stort omrade i
Malardalen med mycket tung industri och stora behov av i huvudsak bulktransporter. Det ar mycket
energivaror som olja, flis, torv och pellets som importeras och stal och virke som exporteras. Méalardalen
ar ocksa ett stort konsumtionsomrade och containervolymerna dit ar stora. Har dominerar dock
landtransporterna, men en trafik med containergods skulle med ratt forutsattningar kunna bli
betydande.

Forutom havsgaende fartyg skulle, enligt europeisk inrikes sjéfartsmodell, en pramtrafik — en
Malarpendel — vara fullt méjlig mellan t ex hamnen i Sédertalje och hamnarna i Méalaren. En pramtrafik
blir kostnadseffektiv eftersom den kan ske utan de lotsnings- och farledsavgifter som drabbar de
havsgaende fartygen och utan en dyr kranhantering. Investeringar i infrastruktur skulle inte behévas och
miljovinsterna bli betydande. Malarens sjovagar racker till betydligt mer trafik. Antalet containers som
behovs for att uppna en I6nsam trafik ar inte stort.
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P Skogstransporter inrikes pa kol:

| Sverige skapade stormarna Gudrun och Per trafik med fartyg langs kusten. En hamn som fick ta hand
om stora mangder skogsravara efter stormarna var Karlshamns Hamn. Idag, efter erfarenheterna man
gjorde d3, &r en fjardedel av Karlshamns Hamns volymer for rundstock inrikes skeppade. Volymerna
vantas 6ka. Ravaran skeppas fran Karlshamns Hamn till bl a Gavle, Sundsvall och Ornskéldsvik. Logistiken
fungerar mycket bra och kan utvecklas vidare. Karlshamns Hamn bedomer att det starkt dkande behovet
av energiravara till varmeproduktion skulle lampa sig val for inrikes sjofart. Produktionen finns i norra
och sydostra delen av Sverige, med hamnar nara produktionen. Det befolkningstata Mellansverige
saknar ravara, men har manga lampliga lossningshamnar.

P Alternativ till tag:

Tagtransporter som miljoeffektivt alternativ till lastbilstrafiken har fatt stort fokus. Tag ses manga ganger
som det enda alternativet till landsvagstransporter. Men manga ganger kan en sjoétransport mellan
svensk hamn och svensk hamn vara ett val sa bra alternativ och kanske dven en fordelaktigare 16sning ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv. Idag ar det i manga fall inte mojligt for ett sjoalternativ att
konkurrera med en taglosning, t ex en tagpendel genom Sverige till Goteborgs Hamn. Tagen trafikerar ett
hart belastat jarnvagsnat i behov av stora investeringar, medan sj6fartens infrastruktur finns pa plats och
har full kapacitet, aven for 6kande volymer.

SCA Transforest ar ett foretag som lyft volymer fran vag och jarnvag till fartygstransport. In och ut fran
Helsingborgs Hamn skeppas arligen 4 000 SCA-enheter. Ut lastas paper waste som anvands for
atervinning i SCAs anldggningar. Produkten kommer till Helsingborgs Hamn med bil fran Danmark. Den
stuffas i hamnen i SCAs specialkassetter. Tidigare gick volymerna med jarnvag och bil till Norrland.
Trafiken pa Helsingborg startades for cirka sju ar sedan da en kreativ tanke ledde till att fartygen, som
tidigare legat pa redden utanfér for att bunkra, istallet gick in till kaj for att samtidigt lasta och lossa
fartygen pa returresan hem fran England och Holland.

SCA Transforest arbetar for sa stor fyllnadsgrad som maijligt fér fartygens returresor norrut. Idag har
RoRo-fartygen en genomsnittlig fylinadsgrad pa 70 — 80 % (inkl de egna tomma kassetterna) pa resorna
Tilloury-Rotterdam-Helsingborg-Umea. | Helsingborg lastas forutom paper waste lastas dven annat gods,
t ex trailrar och tomma containrar.

P Containertransporter inrikes kommer:

Allt mer gods containeriseras. Containern ar |att att hantera, enkel att flytta mellan transportslagen, billig
och global. Aven bulkgods skeppas idag med containrar, t o m lera. Containeriseringen kommer att
fortsatta. An sd lange ar de inrikes volymerna l3ga och det d4r mest tomma containrar som gar med fartyg
mellan svensk hamn och svensk hamn. | takt med utvecklingen kommer de inrikes volymerna med all
sannolikhet att 6ka. Forutsattningarna finns.
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Sédertilje Hamn, som ligger vid inloppet till Malaren, men utanfor slussen, invid E4/E20, &r en nischad
hamn som hanterar containrar, olja och bilar. Hamnen trafikeras av manga containerrederier dar flera av
dem enbart anléper Sédertilje. Hamnen kan ocksa ta emot alla containerfartyg som trafikerar Ostersjon.
Idag ser Sodertélje Hamn i sina kontakter med marknaden stora mojligheter att lasta om containrar fran
storre till mindre fartyg in till flera kajer i Malaren. Volymerna ar tillrackliga och avstanden lagom for att
fa till stand en bra tidtabell. Hamnféretaget raknar med att i en inledande fas kunna transportera 50-70
TEU i vardera riktningen, fem dagar per vecka, vilket skulle ge kunderna en god service.

Hamnen trafikeras dven av fartyg som har containerlast till andra hamnar pa 6st- och vastkusten. Idag
omlastas gods till lastbil for vidare trafik till bl a Gavle, Norrkdping och Helsingborg. Volymerna ar sma,
men med en tydlig 6kning. Dessa volymer skulle ocksa kunna flyttas till fartyg.

Okad inrikes trafik med fartyg fran t ex Sédertilje Hamn och ytterligare ndgon hamn skulle kunna avlasta
Essingeleden och andra 6vertrafikerade vagar i Méalardalsregionen.

P Stora méjligheter i kollektivtrafiken - battre tvérs dver pa sjon dan runt om pa land:

| kollektivtrafiken &r sjofarten ocksa en stark, men underutvecklad resurs. Kollektivtrafik till sjoss avlastar
vagnatet och sparar miljon. Farjor kan reducera antalet bilar och tyngre fordon pa vagnatet, forbattra
kollektivresan for passagerare och t o m ersatta landinfrastruktur. Sjovagen kraver minimalt underhall
och har en betydligt billigare infrastruktur an vag- och spartrafik. Minskad trafik pa vdagarna ger mindre
utslapp, farre olyckor och resorna gar fortare, sarskilt under rusningstrafik. Dagens sjotrafik har hog
sdkerhet och ger ett 6kat valbefinnande for resenarerna, som slipper att sitta i bilkéer eller trangas i
tunnelbana och sparvagnar. Vagverkets farjelinjer har som enda del av det svenska vagnatet uppnatt
nollvisionen. Granskar man olycksstatistik for transportslagen ar svensk skargardstrafik det sikraste
sattet att fardas. Nagra exempel pa snabbfarjans och vagfarjans maojligheter i kollektivtrafiken:

Vigen mellan Ockerd i Géteborgs norra skirgard och centrala Goteborg ar starkt 6verbelastad i
rusningstid och det tar cirka en timme med bil att ta sig till och fran city. Det blir mycket kobildning med
stillastaende bilar. Losningen pa de mycket stora trafikproblemen har hittills varit att projektera vagar,
tunnlar och broar. Tva lokala folkomréstningar om bro till Ockeré har dock utfallit med NEJ. Det finns
emellertid ett alternativ som markligt nog inte utretts — farjealternativet. Om 160 passagerare valjer
baten istallet for bilen kan man minska antalet bilar pa vagen med ca 135 stycken per tur (pa arbetsresor
aker 1,1 —1,2 personer per bil). Det betyder att de bilar som finns kvar pa vagen kommer fram fortare
och slipper kder och darmed forbrukas mindre energi och slapps ut mindre avgaser. Resultatet blir battre
kommunikationer for alla och mindre miljopaverkan.

Atta snabbfarjor skulle kunna ge tiominuterstrafik mellan H6n6 och Géteborgs city via Lindholmen. Over
900 personer kan transporteras i en riktning per timme och biltrafiken pa vag 155 skulle i stort sett
halveras under rusningstrafiken. Restiden till city skulle ocksa halveras och sjunka till 30 minuter.
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Styrsdbolaget och Vasttrafik planerar nu for trafik med snabbgaende fartyg i den sodra skargarden, fran
Vrango via Donso och Styrso till Saltholmen. | ett nasta steg skulle fartygen kunna kora direkt in till
Goteborgs city. Forutsattningarna ar att fartygen har liten miljopaverkan, dvs lag bransleforbrukning och
att de inte drar upp svall, dven nar man kor fort. Losningen ar en katamaran byggd i lattviktsmaterial -
kolfiber. Styrsdbolaget lanade for ett par ar sedan en liknade farja och provkérde under en manad saval i
den s6dra som i den norra skargarden. Det blev succé. Nu byggs tva liknande egna fartyg.

| Stockholm finns ocksa nytdankande och forslag till sjtransportlosningar. Om man ska aka fran sydostra
fororterna till de nordéstra (t ex fran Nacka till Danderyd) maste man antingen kdra igenom centrala
Stockholm eller runt hela staden. For att komma en kort distans fagelvagen maste man dka en lang
omvag. Det &r ett trogt och sarbart trafiksystem, dar en mindre olycka kan stoppa hela genomfarten.
Med vagfarjor som gar direkt Nacka, Liding6, Ropsten kan bilisterna avsevart korta vagstrackan och
belastningen pa Stockholms vagar skulle minska. Vagverket Farjerederiet har flera forslag pa [6sningar.

Mangder av langtradare passerar dagligen Stockholm i nord-sydlig riktning. Fordon med dispens aker pa
E4:an genom Stockholms ndaromraden (Essingeleden). Belastningen av vagen ar hard. Manga fordon far
inte kora pa Essingeleden, utan ar hanvisade till att aka runt via Vasteras etc for att komma forbi
Stockholm, en omvag pa cirka 15 mil. FOr att |6sa detta har Farjerederiet presenterat en idé om att fére
och efter rusningstid, da vagfarjorna har ledig kapacitet, ta en del av den tunga trafiken pa vagfarjor
mellan sédra och norra delen av Stockholm. Under den knappt timslanga resan pa en vagfarja kan
lastbilschaufférerna fa sin lagstadgade vila. En vagfarja kan ta tre till fyra langtradare, vilket sparar 60 mil
vagtransporter alternativt fyra dispensfordons belastning av Essingeleden. Med ratt planering och
logistik kan man gora betydande vinster i tid, pengar, sakerhet, utslapp och energiférbrukning.

Goteborg har tre farjor som transporterar 1,3 miljoner passagerare om aret 6ver Gota alv i Goteborgs
centrala delar. Redan idag ar farjorna hart belastade under rusningstid. De har ocksa begransningar nar
det géller antalet cyklar som kan transporteras. Under de narmaste aren kommer resandet att 6ka
kraftigt pd grund av den 6kande bebyggelsen p& Norra Alvstranden. Som ett alternativ till en ur manga
synvinklar tveksam och oerhort dyr (400-500 MSEK) gang- och cykelbro pagar i Géteborg arbete med att
studera dels hur ytterligare farjor skulle kunna forstarka sambandet mellan dlvstranderna, dels hur ett
koncept pa en miljévanlig och funktionell farja skulle se ut. Genom att tillhandahalla en snabb och
behaglig 6verfart med stor turtdthet raknar man med att kunna avlasta de hart belastade busslinjerna
dver broarna till Norra Alvstranden. Nya alvfarjor skulle ge resenérerna incitament for att ga eller cykla
till arbetet pa andra sidan dlven. Farjorna ska konstrueras sa att emissioner, buller och vagsvall
minimeras. De kan drivas med el, gas eller bransleceller. Géteborgs kommun planerar for en hallplats vid
Skeppsbron dar sparvagn, batar och bussar mots och dar narmare 20 000 personer kommer att passera
dagligen. Har kommer de nya farjorna att spela en viktig roll.

| Stockholm togs for nagra ar sedan fram ett forslag pa en biogasfarja, Sjobussen, som ett alternativ till
den traditionella landtrafiken, t ex mellan Nacka Strand och centrala Stockholm. Aven hér skissade man
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pa en fartygskonstruktion med lag ljudniva och sma svallvagor. Drivmedel skulle vara biogas. Projektet
lades ner da en ny politisk majoritet tilltradde. Projektet fick en del kritik for att passagerarunderlaget
troligtvis skulle bli for I3gt. Idag har manga nya sjonara bostader byggts i omradet och laget ar

annorlunda.
» Godstransporter i stiderna:

Aven godstrafik till sjoss i stdderna har stora mojligheter att utvecklas. | manga europeiska stader finns
t ex ett krav pa bortforsling av schaktmassor med fartyg i samband med nyproduktion. Har behovs ett
helt nytt tdnkande hos samhallsplanerarna eftersom viktiga kajomraden och sjonéara industriomraden i
manga stader byggts bort. Féretag som t ex Jehander Sand & Grus, som fraktar byggmaterial till stora
byggen anvander bl a fartygstransporter. Foretaget vill 6ka andelen sjotransporter, men istallet minskar
volymerna. Kajer och industriomraden néra vatten saknas.
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4. VARFOR HAR VI SA LITE INRIKES SJOFART | SVERIGE?
Tillbakablick

Fram till 1870 var sjofarten det enda betydande godstransportsattet i Sverige. Darefter, da sodra och
vastra stambanan var klara, delade jarnvagen och sjofarten pa transportarbetet. Den svenska jarnvagen
hade planerats sa att den skulle komplettera sjofarten. | borjan pa 1900-talet gjorde lastbilen sitt intag
och vagnatet utvecklades i takt med lastbilen. Vid tiden for andra varldskriget 6vergick lastbilen fran att
vara en lokal transportor till att ocksa ta hand om det langvaga transportarbetet.

Lastbilens flexibilitet var 6verlagsen. Sjéfarten var langsam och datidens s k jarnvagsfinkor var
svarlossade och godshanteringen dyr. Jarnvagens dominans avtog och runt 1960 var det inrikes
transportarbetet med lastbil lika stort som transporterna med jarnvag. Efter 1950 dndrades
transportmonstren, specialiseringen inleddes, levnadsstandarden 6kade och enhetsgodset borjade gora
sitt intadg. Alla hamnar tog inte langre emot alla typer av gods. Sjofarten minskade stort och efter 1970-
talet var det inrikes transportarbetet med fartyg mycket litet.

Sverige slappte lastbilen 16s utan stérre tankar pa de langsiktiga konsekvenserna. Nagon dvergripande
diskussion kring vilken roll de olika transportslagen skulle ha i det svenska samhéllet fordes aldrig. De
stora trafikbesluten under 1960- och 1970-talen omfattade heller inte sjéfarten. An i dag behandlas
sjofarten inte pa samma satt som jarnvagen och vagarna. Sjofarten finns inte med som ett sjalvklart
alternativ i samhallets planeringsprocesser eller i de politiska utredningarna och diskussionerna. Detta
trots att sjofarten har en oerhord potential och pa ett effektivt satt kan bidra till en hallbar utveckling for
samhalle, naringsliv och medborgare.

Atta procent inrikes sjétransporter

| Sverige svarar inrikes sjofart for atta procent av det inrikes godstransportarbetet (trafik mellan svenska
orter), i Tyskland &r motsvarande siffra 20 procent, och i England 25 procent. Trafiken pa saval
kustsjofart som inre vattenvagar okar snabbt i dessa och manga andra lander inom EU. En motsvarande
utveckling i Sverige skulle kunna ge en 20 — 25 procentig andel, vilket skulle innebara att lastbilstrafiken
teoretiskt sett skulle minska med en tredjedel, bade i det langvéga transportarbetet och i staderna.

Tyngdpunkten i de svenska inrikes sjotransporterna ligger pa ost- och vastkusten samt i Bottenviken. Till
storsta delen ar det bulkgods som skeppas med fartyg, t ex malm, cement, kalksten, olja samt jordbruks-
och skogsprodukter. Arligen skeppas t ex 2 miljoner ton jarnmalm mellan Luled och Oxeldsund. Olja
skeppas fran raffinaderierna pa vastkusten till depaer langs kusten och jordbruksprodukter skeppas fran
Malardalen till Norrképing. Andelen styckegods och containrar ar Iag. Ett tydligt undantag ar SCA
Transforest som skeppar trailrar pa sina systemfartyg fran Helsingborg till Norrland.

Gotlandstrafiken ingar i den inrikes sjofarten. Godsvolymerna éar arligen cirka 700 000 langdmeter
(trailertrafiken mats i langdmeter) och passagerarantalet cirka 1,5 miljoner manniskor.
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| den inrikes persontrafiken reser ocksa varje ar cirka 35 miljoner passagerare pa vara inhemska
vattenvagar med Vagverkets bilfarjor, skargardsbatar i kollektivtrafiken och pa olika typer av
nojeskryssningar.

Sjotransporternas styrka visades tydligt efter stormarna Gudrun och Per. Inget annat transportslag kunde
pa sa kort tid hantera sa extrema volymer. Idag skeppas fortfarande betydande volymer skogsprodukter
med inrikes sjotransporter.

Europa satsar pa inrikes sjéfart — nagra exempel

| Europa borjar narsjofart och inland waterway traffic bli tydliga begrepp. Féretag och hamnar aviserar
satsningar pa sjétransport av gods inom ldnderna, langs kuster och pa floder och kanaler.
Sjofartslosningar anvands for att “fight the road congestion, fight the city congestion and fight the port
congestion”. Pa olika satt arbetar man malmedvetet for att minska trafiken pa vagarna och for att 6ka
sjofartens andel av transportarbetet.

Investeringarna ar manga och trafiken pa Europas inre vattenvagar vaxer starkt. Bulkgods dominerar,
men containertrafiken och trafik med annan enhetslast 6kar. Fler och fler foretag ser till méjligheterna
att utnyttja vattenvagarna i hallbara transportsystem, t ex IKEA och de stora bilproducenterna.

| Wien (mitt i hjartat av Europa) ar Wiens Hamns containerterminal stérre dn Goteborgs Hamns. Det
byggs hissbara akvedukter for fartyg i Tyskland och i Spanien har man nyligen rustat upp kanalen som
leder in i Sevillas centrum (8 mil, EU- bidrag 2 miljarder kronor). Via denna kanal kommer nu mindre
fartyg, s k push barges, att transportera saval byggnadsmaterial, olja, bensin, containrar och pellets, som
butiksvaror, mat och dryck direkt in i centrum. Ut ur staden fraktar fartygen rivningsmateriel,
schaktmassor, sopor mm. | Bryssel finns redan en sddan omfattande trafik. Mindre fartyg har pa arsbasis
ersatt 200 000 lastbilar som tidigare tagit sig in och ut ur stadens centrum. En likartad utveckling finns i
manga av EUs stader som London, Berlin, Duisburg m fl.

Dagstidningarna i Paris tillverkas i dag till stor del av papper som transporterats till stadens tryckerier
med fartyg. 20 000 ton pappersrullar skeppas idag in till Paris och returpapper skeppas tillbaka. Systemet
fungerar bra och néasta ar raknar man med en 6kning till 120 000 ton papper med fartyg.

| Storbritannien finns den privatdgda terminaloperatéren PD Ports som nu startar containertrafik mellan
foretagets terminaler i Teesport och Southampton samt Felixstowe med enda syfte att avlasta det
Overbelastade vagnatet. | Amsterdam finns AMS Barge en pram med egen kran som skall hamta och
lamna containrar hos foretag som ligger ndara Amsterdams kanaler — dven det for att avlasta vagnatet.

| Europa inser man numera vattenvagarnas potential. | Nederlanderna forser regeringen hamnarna med
ett “tool-kit” med ett tio-punkters program for att underlatta utvecklingen mot mer sjogods. | ar har
regeringen i Frankrike beslutat godkanna bygget av en ny kanal som kommer att férbinda Paris med
upplandet mot vastra Europa. Den nya Seine-Nord kanalen, som kommer att bli 105 km Iang, ska avlasta
trafiktrangseln i nord-sydlig riktning. Byggandet av kanalen kommer att generera 35 000 arbetstillfallen
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och mojliggéra en mangd olika intermodala transport- och logistiklosningar. Férutom trafikforbattringar
betyder kanalen 600 000 tons reducering av vaxthusgaserna, vilket motsvarar utslappen fran 3 miljoner
familjer. Byggandet av kanalen ar ett projekt inom Trans-European Networks. Den beraknas vara klar
2013 och kosta 3,17 miljarder euro i en ppp-finansiering.

Trots en lang kustremsa och tva stora inre vattenvéagar, Vanern och Malaren, ligger vi langt efter i Sverige
och en sedan lange nodvandig utbyggnad av slussen i Sédertélje later vanta pa sig.

Sverige star utanfér EUs Inland Waterway system

Europas inlandssjofart bedrivs framfor allt med mindre inlandsfartyg (push barges) som ar anpassade for
att kunna konkurrera med lastbilen pa korta strackor, inte minst i tattbebyggda omraden. Dessa rederier
och operatorer saknar idag forutsattningar for att kunna operera i Sverige. Det beror bl a pa att Sveriges
inlandsfarvatten inte anslutits till EUs Inland Waterway Transport System (IWT). Det betyder att Sverige
inte har tillgang till de infrastrukturmedel och andra atgarder som EU disponerar for att utveckla dessa
transportvagar. Sverige omfattas heller inte av EUs River Information Services (RIS), ett system for
kostnadseffektiv informationshantering och operation av inre vattenvagar.

Miljéaspekten - utsldppen maste minska

Sedan 1975 har godstransporterna pa de svenska vagarna 6kat mycket kraftigt. Naringslivets och
samhillets behov av transporter vaxer hela tiden. Dagligen transporteras mer én 1,5 miljoner ton gods
inom Sveriges granser. Det motsvarar lasten pa 320 000 lastbilar.

Sverige har som mal att transportsektorns CO,-utslapp ar 2010 skall vara pa samma niva som 1990 (17
miljoner ton). Personbilarna klarar detta mal och ligger redan nu pa 1990 ars niva. Det gor ddremot inte
den snabbt 6kande lastbilstrafiken. Fran 1990 har latta lastbilar 6kat utsldppen med 71 procent och
tunga lastbilar med 41 procent. De totala utslappen fran transportsektorn ar idag 18,7 miljoner ton CO,.

Den svenska transportsektorn svarar for 45 procent av de totala CO,-utsldappen och denna andel 6kar
snabbt. For att vanda kurvan nedat behdvs nytdnkande och nya grepp. Ett satt ar att 6ka sjofartens andel
av transportarbetet. Ett fartyg ar per transporterad enhet det mest miljdeffektiva transportsattet och
slapper enligt EU- kommissionen endast ut en sjattedel s mycket CO, som en lastbil (per utfort
transportarbete, dvs per tonkilometer). Infrastrukturen for mer sjofart finns redan och det har aldrig
varit sa latt att skifta transportslag som idag, da alltmer gods fraktas med container. Containern
utvecklades i USA for att underlatta omlastning mellan lastbil /fartyg. Ett skifte fran vag till fartyg ar ocksa
en satsning i linje med EUs stravan mot 6kad intermodalitet eller co-modalitet. Intermodalitet innebar en
transportlosning som bestar av tva eller fler olika transportsatt i kombination. Co-modalitet gar ett steg
langre och innebar ett resursoptimalt utnyttjande av transportsatten.

Enligt EU-kommissionen har en lastbil en extern kostnad av 88 € per tonkilometer (dvs CO,-utslapp,
olyckor etc). Ett tag kostar samhaéllet 19 € per tonkilometer och ett fartyg som gar i narsjofart i
genomsnitt 17 €. Med de nya strdangare internationella reglerna for sjéfarten, som nyligen beslutats av
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IMO, kommer fartygen att minska sina utslapp annu mer. Svavelutslappen kommer att minska 15 ganger
och kvéveutslapp 5 ganger. Det innebér att de externa kostnaderna for sjofarten sanks till cirka 10 € (att
jamforas med lastbilens 88 €).

Trots sjofartens miljoeffektivitet kravs stora insatser av naringen for att sdnka sin miljépaverkan. Ett
omfattande arbete pagar ocksa, dar svenska rederier och foretag ligger i framkant. Manga har hunnit
langt, andra &r pa gang. Utvecklingen ar densamma bade for sma och stora fartyg/rederier. En lysande
stjarna for framtida miljovanliga fartyg ar Wallenius Wilhelmsens konceptfartyg ES ORCELLE, som drivs av
en mix av bradnsleceller, sol-, vind- och vagenergi. Idag handlar det tekniska utvecklingsarbetet framst om
energieffektivisering, i en framtid allt mer om energival.

| Europa ser man en tydlig utveckling av fartygens prestanda. | takt med att inlandstrafiken 6kar blir
fartygen och prémarna allt miljovanligare. EU stoder dven projekt som syftar till ny teknik och
miljovanligare fartyg inom inlandstrafiken. Nyligen introducerade féretaget River Shuttle Containers, ett
dotterbolag till det stora containerrederiet CMA CGM, tre nya pramar som ar self-propelled och
anvander 41 procent lagre energi dn de s k pushed barges convoys som de ersatter. De ar dessutom tio
procent snabbare och ger battre service till kunderna. Bade River Shuttle Containers och moderbolaget
meddelar att “shipping by waterway is an energy saver and the most environmentally friendly way to
transport cargo. Each tonne switched from road to waterway cuts CO: emissions by four. River transport
is the only mode of shipping that is not congested, and it offers near-perfect reliability of cargo delivery
into the heart of metropolitan areas. Moreover, it is also a flexible, efficient alternative to many
congested highway routes.”

Industrins intresse 6kar, men prisskillnaden avgér

Industrins intresse for CO,-laga transporter 6kar snabbt. En enkat i Vastra Gotalandsregionen visar att
naringslivet dar ser mycket positivt pa sjofarten. Radande avgiftsstrukturer gor dock att 65 procent av
foretagen anger att det &r en prisfraga om de, eller deras kunder, ska anvdnda mer sjofart for sina
transporter.

Generellt sett ar dock kunskapen om och intresset for inrikes sjofartstransporter fortfarande lagt.
Avgiftsstruktur hammar

Sveriges skatte- och avgiftssystem for sjofarten gor att sjofarten har svart att konkurrera med lastbilen.
Sjofartslosningar blir darfor ofta for dyra for manga transportképare.

For att frakta gods pa de svenska vattenvagarna betalar fartygen farledsavgifter, bade for fartyget och
for godset. Sjofarten betalar dven lotsavgifter, som inom vissa omraden —t ex vid en lang insegling in till
Malaren — ar betydande och betungande. | tillagg betalar sjo6farten dven hamnavgifter for lastning och
lossning av gods i hamnen.
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Gods pa lastbil eller gods pa jarnvag behover inte pa samma satt betala for sin infrastruktur. Det utgar
ingen vagavgift och heller ingen banavgift i Sverige. (Lotsningskostnader finns forstas heller inte for
landgodset.) Fartyg betalar for hamnens infrastrukturkostnad och dessa kostnader blir sarskilt markbara
for fartyg som gar korta strackor mellan svenska hamnar. Lastbilen daremot, som ocksa (om &n inte pa
samma satt) utnyttjar hamnens infrastruktur, anvander den gratis. Avgiftsstrukturen skapar obalanser
som paverkar godsflodena.

Farleds- och lotsavgifterna tas ut av Sjofartsverket och finansierar dess verksamhet. Sjofartsverket ar ett
affarsdrivande verk, till skillnad fran Vagverket och Banverket som ar skattefinansierade.

Som exempel kan ndmnas att ett fartyg som fraktar 14 000 ton bensin fran raffinaderiet i Goteborg till en
depacistern i Helsingborg betalar nastan en halv miljon kronor i infrastrukturavgifter till hamnen och
staten (hamnens infrastrukturavgift och statens farledsavgift). Om en lastbil skulle utféra samma
transportuppdrag behéver den kéra pa E6:an fram och tillbaks fran Hisingen, genom Goéteborg via
Alvsborgsbron till Helsingborg 350 ganger. Trots miljébelastning, slitage pa vigarna mm &r lastbilens
totala avgifter, via skatter och andra avgifter, inte ens hélften sa stora som sjofartens.

Avgiftsstrukturerna innebar enligt Godstransportdelegationen att sjéfarten enbart med den statliga
avgiften har en internaliseringsgrad av 96 procent (dvs betalar ndstan hela sin samhallskostnad sjalv),
medan lastbilen med alla sina skatter och avgifter endast betalar 60 procent.

Kostnadsberdkningar for satsningar pa sjotrafiklosningar behdver ocksa inkludera de
kostnadsreduceringar som uppstar genom exempelvis avlastning av vagnatet.

Miljovanligare innovativa nya fartyg

Nya fartyg blir allt miljoeffektivare. De forbattras ocksa hanteringsmassigt och blir dirmed dven
kostnadseffektivare. Men fartygsinvesteringar kraver efterfragan fran kunderna och langsiktiga politiska
forutsattningar och spelregler. Potentialen till trots saknas fortfarande ett tillrackligt stort intresse for
inrikes sjofart/kortsjotrafik fran varuagare, kunder, andra sjofartsintressenter och politiska beslutsfattare.

Men innovativa fartygsplaner finns, bl a hos Osterstréms Rederi AB i Norrkdping. Osterstroms ECO3 &r
ett ekologiskt, ekonomiskt och ergonomiskt fartyg. De forsta designutkasten ar klara och hollandska
designinstitut och skeppsbyggare arbetar med en energisnal skrovform i stal, ny propellerteknik och
mindre fartygsmotorer for alternativa drivmedel med Iag emission och bransleférbrukning (MGO
och/eller LNG). Fartyget ar avsett for en effektiv, konkurrenskraftig kustnara trafik och Europatrafik
med olika typer av last. Det ska utrustas for snabb lossning och lastning av bade torrbulk som travaror,
papper och containrar.
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5. VIKTIGA FORUTSATTNINGAR FOR OKAD INRIKES SJIOFART
Fem vattenvagspunkter

1. Infor alla infrastrukturinvesteringar och all kommunikations- och transportplanering bér maéjliga
vattenvagslosningar alltid analyseras. Sjofarten bor behandlas pa samma satt som vag och
jarnvag. Detta géller bade for gods- och passagerartransporter.

2. Transportslagens avgiftsstrukturer bor ses 6ver. En mer framtidsinriktad avgiftsstruktur for
hallbara transportkedjor och ekonomisk konkurrensneutralitet mellan transportslagen bor
arbetas fram.

3. Sjofartens viktiga forutsattningar sasom hamn- och kajomraden och sjénara industriomraden bor
sakerstallas.

4. En nationell maritim strategi for Sverige behovs, ndgot som redan finns i vara grannlander. Med
en nationell maritim strategi ges de langsiktiga forutsattningar som kravs for att rederier ska
investera i [ampligt tonnage, den maritima industrin och naringen utvecklas och nya
framtidsinriktade transportkedjor byggas upp.

5. Sveriges inre vattenvagar maste bli konkurrenskraftiga. Det bor utredas om Sverige ska anslutas
till EUs Inland Waterway Transport System.

Sjéfartsforum 2009-02-14/ARH

Sjofartsforum &r en intresseorganisation for foretag och organisationer verksamma inom sjtfartssektorn.
Medlemmarna kommer fran hela sjofartsklustret t ex rederier, hamnforetag, teknikféretag och
teknikkonsulter, férsakringsbolag, klassningssallskap, varudgare, utbildningsinstitut, kulturinstitutioner,
fackforeningar, branschorganisationer mm. Sjofartsforum arbetar foér att informera om sjéfartens roll och
mojligheter. Verksamheten tacker "sjofart pa Sverige” och riktar sig framst till beslutsfattare, men aven till
ungdomar som soker intressanta branscher for utbildning och jobb. Sjéfartsforum ar Shortsea Promotion
Centre Sweden och verkar for att lyfta fram europasjéfartens betydelse. Féreningen har fér narvarande 97
féretags- och organisationsmedlemmar.

Text: Anna Risfelt Hammargren, Sj6fartsforum

Fakta och input: Bertil Arvidsson, Erik Froste Sédertdlje Hamn AB, G6ran Lindgren Karlshamns Hamn AB, Arne Welin och Leena
Tegevi Skdrgdrdsredarna, Henric Gustafson Sjébussen, Kjell Ranft Helsingborgs Hamn AB, Hdkan Bergstrém, Gévle
Containerterminal AB, Osterstréms Rederi AB, SCA Transforest, Vinerregionens Néringslivsrdd, Rolf Bertilsson Sjéfartsverket,
Inland Navigation Europe.
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