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Sammanfattning

Sverige har utmdrkta forutsdttningar for transporter av gods och passagerare pa de s.k. inre
vattenvdgarna. De inre vattenvédgarna definieras av FN som skyddade vatten med en signifikant
hégsta vaghéjd under 2,0 meter éver tid. | Sverige innebdr detta att skyddade kustomrdaden utanfér
Norrtiilje/Stockholm/Nynédshamn/Sédertdlje, Géteborg /Uddevalla ,Gévle/Luled samt G6ta Alv och
Vidnern och Mdlaren bér kunna klassas som inre vattenvdgar. Detta innebdr att en modern
pramtrafik som i évriga EU framgdngsrikt idag konkurrerar med andra transportslag dven pa
strdckor under fem mil, kan avlasta de idag tungt belastade vdg- och jirnvédgssystemen med bdde
gods och persontransporter.

Som naturresurs kan vattenvdgen jimféras med vattenkraften. Vattenvdgen kréver férhallandevis
mycket sma investeringar och underhdllskostnaderna dr jimférelsevis forsumbara. Trafiksystemets
totala miljébelastning, inklusive klimatpdverkan, dr mycket Idg. EU-klassade inlandspramar lyder
under samma brdnsledirektiv som andra fordon och anvénder samma diesel som lastbilar med Idg
svavelhalt. Flera LNG- drivna prdmar opererar redan pa de inre vattenvdgarna.

Inom EU utvecklas inlandstrafiken mycket snabbt. | samtliga ldnder som har begavats med inre
vattenvdgar (Inland Waterways, IWW) 6kar volymerna av gods. (Kdlla Hamnutredningen SOU
2007:58). Aven persontransporterna pd férja ékar kraftigt.

Nu finns méjligheten att 6ppna upp fér inlandssjéfart éven i Sverige. Den nyligen framlagda statlig
utredning (SOU 2011:4) konstaterar att det inte finns ndgra hinder fér Sverige att inféra EUs
férordningar och direktiv gdllande IWW, dvs. tillata svenska och andra EU-staters rederier att bedriva
inlandssjéfart med EU-godkdnda (certifierade) inlandsfartyg, d.v.s. fartyg som inom EU ofta kallas
“barges” pd svenska pramar). (Skillnaden mellan havsgdende fartyg och
inlandsfartyg/inlandspramar beskrivs i bilaga 3)

Samtliga tunga statliga, regionala och kommunala remissinstanser samt industri, hamnar och redare
tillstyrker ett inférande av EUs regelverk fér inlandssjofart i Sverige. Vidnerregionens Ndringslivsrdd,
som organiserar tung industri i Vdstsverige samt alla de tre transportslagen har i sitt remissyttrande
uppskattat att det finns en potential att éverféra ca en tredjedel av godset till vattenvdgarna om
Sverige infor EUs regelverk, dvs. tillater anvdndandet av en pramtrafik som dr betydligt billigare och
ddrmed mer konkurrenskraftig én de havsgdende fartyg som anvénds idag.
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Varfor Inlandssjofart?

Koldioxidutslappen fran transportsektorn i Sverige 6kar beroende pa en standigt vaxande
lastbilstrafik, som idag svarar for halften av vagtrafikens CO2-utslapp. Personbilstrafiken, som i allt
hogre grad overgar till icke-fossila branslen, minskar sammantaget sina utslapp, men
framkomligheten i storstadsomradena blir allt besvarligare.

EU och Sverige har uttalade mal om att 6ka andelen gods pa kol och spar for att minska
godstransporternas bidrag till vaxthuseffekten, trafikens negativa miljépaverkan och trafikolyckor.

Det finns ocks3, enligt bland andra Trafikverket, behov av att 6ka framkomligheten for
passagerartrafik och prioriterat gods pa vag och jarnvag, sarskilt i de tatbefolkade regionerna.

Pa Vanern, Gota adlv och Malaren och skyddade kustomraden finns majlighet till godstransporter med
saval havsgaende fartyg som en EU-klassad pramtrafik.

Transporter med EU-klassade pramar ar mycket billiga beroende pa den laga energiforbrukningen
och den stora lastkapaciteten. For industrin innebar detta lagre kostnader och férbattrad
konkurrensformaga.

Skillnaden mellan EU-klassade inlandspramar och IMO- klassade havsgaende fartyg ar stora.
Havsgaende fartyg kan jamféras med mycket tunga langtradare och pramarna med latta lastbilar
sasom skapbilar och pickuper, (bilaga3). Att vi inte kan anvanda inlandspramar beror pa att Sverige
inte inforlivat EUs regelverk (férordningar och direktiv, se bilaga 4) for inlandssjofart.

Havsgaende fartyg lyder under ett omfattande internationellt regelverk som &r faststallt av FNs
sjofartsorgan International Maritime Organization (IMO). Dessa havsgaende fartyg ar byggda och
bemannade for att kunna fardas pa 6ppet hav under dagar och veckor och dessa fartyg maste
dessutom klara mycket hart vader. De ar uteldmnade at sig sjalva vid olika fall av problem sasom eld,
kollision, pirater osv. Fartygen har darfor mer dn dubbelt sa stor besattning som en inlandspram.

Inlandssjofartens pramar, som bara far anvandas i skyddade vatten, har en betydligt enklare
konstruktion. De lyder under EUs regelverk. En inlandspram &r aldrig mer dn nagon timma fran hamn
och uppkopplad online med EUs IT-system “River Information Services” (RIS) till R&ddningstjanst,
Kustbevakning, Polis och Sjéraddning som kan na fartyget pa nagra minuter. Det betyder att insatser
fran gemensamma samhallsresurser och beredskap som ar normal for andra verksamheter pa land
aven galler for inlandssjofarten.

Havspropositionen (Prop. 2008/09:170) slar fast att regeringens mal ar att “underlitta en 6kad
narsjofart i och omkring Sverige som bidrar till att minska utslappen totalt fran transportsektorn och
framja 6verforing av godstransporter fran land till sj6”. Enligt EUs nyligen publicerade vitbok
(KOM(2011)144) maste medlemsldanderna ”se till att alla viktiga hamnar har bra anslutningar till
jarnvagstransportnat och om mojligt till inre vattenvagar” och att “de inre vattenvagarna, som har en
outnyttjad potential, maste anvandas i storre utstrackning for att transportera gods till inlandet.”
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Fig 1. Inlandsprém med containerlast.

Forutsattningar for kommersiell inlandssjofart i Sverige

Sjofart med EU-klassad och EU-godkanda inlandspramar, Inland Waterway Transport ( IWW) &r alltsa
inte tillaten idag i Sverige. "I Sverige har vi inte inlandsvattenvagar, sddana dessa definieras i EG-
lagstiftningen.” (Kalla Sjofartsverkets yttrande 2009-05-11, beteckning 09-01311-2.) | Sverige ar
darfor endast havsgaende fartyg godkanda dven pa de inre vattenvagarna. Det innebar att
fartygstransporter pa de inre vattenvagarna blir mycket dyra. Sverige har darfor forhallandevis lite
inrikestransporter pa kol — bade gallande gods- och persontransporter. Kustsjofarten svarar endast
for ca 7 % av det totala inrikes godstransportarbetet (transporter mellan svenska hamnar) och det
inrikes godstransportarbetet pa de inre vattenvagarna i Sverige existerar praktiskt taget inte alls pa
grund av kostnadsskal. Motsvarande siffra for persontransporter ar 7 promille.

| den statliga utredningen, Inre vattenvagsutredningen (SOU 2011:4) som 6verlamnades till
Infrastrukturministern i januari 2011 slas fast att Sverige har utmarkta inre vattenvagar enligt EUs
definition. Detta torde innebéra att Sverige nu fullt ut kan inforliva de fem EU-férordningar (direkt
géllande som nationell lag) och de sju EU-direktiv (skall inféras i nationell lag sa snart som mojligt)
som reglerar inlandssj6farten i EU. ( Direktiven och férordningarna som reglerar EUs IWW/IWT
redovisas i bilaga 4) Av dessa férordningar och direktiv ar det endast ett, det som reglerar
inlandsfarvattnen i zoner och de for EU gemensamma tekniska regelverket for inlandspramarna
(2006/87/EG), som innebér en helt ny lagstiftning for Sverige. Eftersom det tekniska regelverket
finns Oversatt till svenska kan det pa kort tid i sin helhet inférlivas i svensk lag. (Eget kapitel i
Sjosdkerhetslagen.) En stor del av det tekniska regelverket ar tvingande, men det finns mojlighet att
infora sarregler. Dessa sarregler galler dock endast for medlemslandets egen flagg. Det betyder att
inlandspramar som ar godkanda i Tyskland, Holland etc har ratt att segla pa alla inre vattenvagar i
EU, utan att uppfylla sarreglerna.

EU-klassad inlandsfartyg skulle kunna operera i Sverige runt arsskiftet 2012/2013, en tidpunkt som
ar mojlig om ett politiskt beslut om inforlivandet tas under varen 2012. Saval den fysiska
infrastrukturen som marknadsforutsattningar finns redan. Svenska redare ar angeldgna om att starta
inlandssjofart i Sverige och det finns stora, befintliga och tillkommande, volymer gods, men dven
passagerartrafik/kollektivtrafik, som med férdel kan utnyttja de inre vattenvagarna.
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EUs regler for de inre vattenvagarna (Inland Waterways, IWW)

De inre farvattnen i EU delas in i fyra zoner beroende pa max vaghojd. Detta zonsystem &r ett FN-
system som aven tillampas i t.ex. Ryssland. Zon 1, med en max signifikant vaghojd pa 2,0 meter, ar
den hogsta klassen och omfattar sjéar och skyddade farvatten i kustbandet och omraden utanfér
flodmynningar. Som information kan namnas att Onega och Gdansk-bukten ar klassade som
inlandsfarvatten zon 1. Waddenzee tillhor zon 2 (max 1,2 m). Storre floder och kanaler klassas som
zon 3, dar signifikant vaghojd ar lagre an 0,6 meter. Zon 4 galler kanaler etc dar vaghojden ar
praktiskt taget noll.

Sverige har annu inte, i enlighet med EU-direktivet 2006:87, definierat zonindelningen av de svenska
inre vattenvagarna, men ”Inre Vattenvagsutredningen” slar fast att det endast &r norra delen av
Vanern som majligen kan ligga utanfor definitionen for den hégsta EU-klassen for inlandsfarvatten,
den s.k. zon 1. Om sa skulle vara fallet kan detta enligt Transportstyrelsens yttrande 6ver SOU 2011:4
|6sas med vaderrestriktioner for denna del av Vanern. | utredningen konstateras ocksa att de svenska
inre vattenvagarna, med befintlig infrastruktur, har stor kapacitet fér mer trafik.

En 86 meters inlandspram, byggt for zon 1, har normalt tre mans besattning om resans langd
understiger 18 timmar, annars 4 man, men det ar inte ovanligt att liknande fartyg endast har tva
mans besattning, t.ex. pa Rehns kanalsystem. Det &r dock upp till varje medlemsland att besluta om
minimibesattning for inlandspramarna. Krav pa storre besattning blir dock ur
trafiksakerhetssynpunkt kontraproduktivt da pramarna ar 13 ganger sdkrare an lastbilstransporten
och dubbelt sa sdkert jamfort med taget (per utfort transportarbete, dvs. per tonkilometer).

En 86 meters pram kan passera slussarna upp till Vanern och Malaren. Pramarna &r endast 12 meter
hoga da de kan sdanka mast och mandverbrygga och har, jamfort med havsgaende fartyg, lagt fribord
och ddarmed mycket stor lastformaga. Inlandspramarna ar givetvis mycket billigare an fartyg
bemannade och utrustade for langa resor och stormarna pa dppet hav, t.ex. Nordsjon. De har darfor
betydligt storre mojligheter att kostnadsmassigt vara ett alternativ till lastbil och tag.

Vianerregionen, d.v.s. Vastra Gotalandsregionen (VGR) och Region Varmland, och Stockholm/
Malarregionen har med sina sjéar och navigerbara vattenvagar och kustomraden en infrastrukturbild
som liknar andra regioner i EU. | regionerna finns vag, jarnvag och inre vattenvagar med gott om
hamnlagen, kajer och lastageplatser med djupt vatten. Den andel gods pa de inre vattenvdgarna som
ar normal for en sadan region dar EUs regler for sjofart pa inre vattenvagar galler, ligger i
storleksordningen 30-35 %, men det finns exempel pa betydligt hogre andel for IWW. |
Véanerregionen finns ett godsstrak mellan Géteborg, med Nordens stérsta hamn och stor
befolkningstathet, nordost mot den stora industri-, skogs- och jordbruksregionen runt Vanern, men
ocksa vidare nordost mot Mélardalen/ Stockholmregionen. Volymmassigt ar detta Sveriges storsta
godsstrak och volymerna 6kar. Det finns darfor orsak att tro att vattenvagarna i dessa regioner skulle
kunna svara for ca en tredjedel av det totala godsflodet i framtiden. Det ar ocksa Vanerregionens
Néringslivsrads (VNR) uppfattning givet i remissvar angaende SOU 2011:4.

Inlandspramarnas lastformaga

Ett 86 meters modern pram for bulklast lastar 3 840 ton tunggods vilket motsvarar ca 100 tunga
lastbilar eller 5,4 heltag eller 7 500 kubikmeter lattgods, t.ex. flis (52 lastbilsenheter med sldp).Ett 86
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meters containerpram kan lasta 198 TEU. (Twenty-foot Equivalent Unit. En normal genomsnittlig
nyttolast per TEU &r for sjéburet gods ca 12 ton).

Ett fartyg med dessa dimensioner kallas Vanermax. Det ar de storsta fartygen, som p.g.a slussarna i
Trollhattan, kan trafikera Vanern. Ett Vanermax-fartyg kan ocksa trafikera Malaren genom Sodertilje
kanal som har storre slussar.

Givetvis kan betydligt mindre pramar anvandas pa de inre vattenvagarna. Pa kontinenten ar det inte
ovanligt med 750-tons inlandspramar och batar med lastférmagan pa enbart 20 TEU.

Godsunderlaget

En forutsattning for utvecklingen av godstransporterna pa de inre vattenvagarna ar att det finns ett
godsunderlag. Det kan vara antingen befintligt gods som flyttas fran lastbil och tag till bat (modal
shift) men det kan ocksa vara nytillkommet gods. | det féljande analyseras godsunderlaget i
Vastsverige men forutsattningarna torde vara jamforbara i Stockholm/ Malardalsregionen.

Pa de stora godsstraken i Vastsverige, varav manga gar parallellt med vattenvagen, Goteborg - Norra
Vanern, finns idag mycket stora godsvolymer som med férdel kan fraktas med inlandssjofart.
Pramtrafik ar billig och miljovanlig och har hoég just-in-time prestanda. Dessa transporter ar
dessutom 6verlagset sdkra och t.o.m energieffektivare an ett eldrivet tag (bilaga 1). | regionen raknar
man dessutom med kraftigt tillskott av gods. Goteborgs hamn skall t ex férdubbla sin godsomsattning
pa atta ar och Goteborg Energi skall bygga en mycket stor biogasfabrik i Goteborg. | Kristinehamn
utdkar man hamnkapaciteten. Den allmédnna valstandsékningen och befolkningsdkningen innebar
ocksa standigt 6kade godsvolymer och persontransporter.

Tyvarr finns det ingen helt aktuell statistik for godstrafiken i regionen. Nationalatlas anger foljande
arssiffror for 2002:

Godstdg 500 000 lastbilsenheter véster om Vinern
1100 000 lastbilsenheter 6ster om Vénern
Lastbil 400 000 E20 (Mariestad)
180 000 riksvég 44
1000 000 E45
700 000 E6

Pa de stora godsstraken vag/jarnvag fraktades alltsa i regionen ar 2002 pa arsbasis 3,88 miljoner
lastbilsenheter, vilket motsvarar 39 miljoner ton vid en medellast av 10 ton per lastbilsenhet. Det
totala lastbilsburna godstransportarbetet i regionen VGR + Halland + Varmland var 5 542 miljoner
tonkilometer ar 2001 (Ref. 5; Godstransporter i Varmlands, Vastra Gotalands och Hallands lan).

| ar (2011) torde den totala volymen pa vag och jarnvag i regionen 6verskrida 5 miljoner
lastbilsenheter per ar och godstransportarbetet pa vag overskrida 7 miljoner tonkilometer.
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Hamnarna i regionen spelar en avgérande roll for godstransporterna. | en rapport 2009-04-21
konstaterar Vagverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket och Banverket att godstransporterna till
Goteborgs hamn gar genom centrala staden och orsakar en rad miljoproblem och barriareffekter,
"Framkomligheten ar tidvis mycket 1ag”. Rapporten konstaterar att vdag E20, genom Skaraborg, ar en
viktig pulsader med stor betydelse bade regionalt och nationellt, samt att det langs denna vagstracka
transporteras gods fran norra och mellersta Sverige till Goteborgs hamn. E20 — strackan vid Hova i
Gullspang kommun ar enligt rapporten hart olycksdrabbad.

Totalt genererar Goteborgs hamn godstransporter till och fran hamnen i storleksordningen drygt 1
million lastbilsenheter varje ar fordelade enligt nedan;

Lastbilar;
— 270000 containertrailers
— 690000 trailers
— 25000 biltrailers
— 25000 tankbilar
Godstdg;

— 120000 containers (Lastbilsenheter, 2 TEU per lastbil i genomsnitt)
— 20000 oljetransporter (Lastbilsenheter)
— 35000 trailers

(Hamnen redovisar inte fortlépande statistik, dessa siffror hérrér sig fran intervjuer 2008.)

Hinder och Mojligheter

Inlandssjofarten innebar en mojlighet att avlasta vag och jarnvag i Sverige. De kommersiella krafterna
styr normalt Overféringen av gods. Inlandssjofart ar ofta betydligt billigare an vag och jarnvag. Detta
géller saval containertransporter som bulktransporter. (Ref.2.)

Kunskapen om inlandssjofart enligt EUs regler ar av naturliga skdl mycket begransad i Sverige och
detta géller saval myndigheter och politiker som inom naringslivet. Okunskapen och bristen pa
forskning och utbildning i Sverige behdver inte i sig vara en begransande faktor, kunskapen finns i
ovriga EU. Daremot spelar kunskapsbristen en stor roll for hur snabbt en implementering av det nya
godstransportslaget kan ske. Drivkraften for en utvecklad inlandssjofart i Sverige ar insikten och
kunskapen om den stora potential inlandssjofart har i Sverige och vilka konsekvenser detta far vad
galler kapacitetstillskott, minskade CO2-utslapp och avlastning av landinfrastruktur. Kunskapen om
det forhallandet att denna omstrukturering av godsfloden kan goras utan praktiskt taget nagra
kostnader alls ar givetvis avgérande. De inre vattenvagarna och erforderliga omlastningsterminaler
(hamnarna) finns redan.
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Forutsattningarna for inlandssjofart ar alltsa forhallandevis mycket goda i Sverige men det finns dven
hinder och hot.

Avgiftsfragan

Inlandssjofart med EU-klassade inlandspramar ar ett fér Sverige nytt godstransportslag. Det finns
darfor inte heller nagot svenskt avgiftssystem for detta transportslag. Den redan ndamnda SOU 2011;4
slar fast det som dven manga andra utredningar visat; priset for frakten &r den viktigaste faktorn nar
industrin valjer logistiklosning. Trenden ar dessutom att priset blir allt viktigare i takt med att logistik-
och inképsfunktionerna centraliseras i storre foretag. Avgiftssystemet ar darfor helt avgorande for
hur detta transportslag skall utvecklas.

Inlandssjofartens infrastruktur dgs av staten (farleder, slussar ), men dven av fristdende aktiebolag
(hamnarna), som vanligtvis dgs av kommunerna. Inlandssjéfartens maojligheter att ta 6ver gods fran
vag och jarnvag ar direkt relaterat till hur hoga avgifter som aldaggs pramtrafiken. Det &r alltsa en
politisk avvagningsfraga hur stor och snabb 6verflyttning man vill se i regionerna.

Om man vill att inlandssjofarten skall avlasta vdg och jarnvag stora mangder gods ar det darfér en
fordel om saval hamnavgifter som farledsavgifter far en gentemot lastbil och tag konkurrensneutral
utformning.

Terminalavgifter (hamnavgifter)

| samband med utformningen av avgiftssystemet for inlandssjofart bor stor hdansyn tas till hamnarnas
egna mal samt kommunernas och regionens uttalade policies och mal vad géller miljé. En modern
pram ar betydligt mer miljovanlig &n en lastbil. Det ar darfor rimligt att hamnavgiften for
pramtrafiken, matt per lastenhet (ton, TEU, trailer) blir jamférbar med lastbilens eller tagets. Det &r
ocksa viktigt att avgiftssystemet ar standardiserat, latt att anvanda och 6verskadligt samt bygger pa
principen “user pay och polluter pay”.

Samma infrastrukturavgiftssystem for inre vattenvagar och jarnvag

Ett avgiftssystem for inlandssjofart i Sverige bor bygga pa de grundprinciper som EU-kommissionen
anger i vitboken for transporter, dvs. "user pay” och “polluter pay”. Inlandssjofartens
infrastrukturavgift for nyttjandet av de inre vattenvagarna, de s.k. farledsavgifterna, kan darfér med
fordel utformas pa samma satt som banavgifterna och vara avstandsrelaterade och aterspegla de
internaliserade samhallskostnaderna och verkliga infrastrukturkostnader. | jarnvagslagen (2004:519)
regleras jarnvagens avgifter.

“De avgiftsprinciper som slds fast i lagen dr vdsentliga fér jarnvédgens utveckling och konkurrenskraft i
férhallande till andra trafikslag. Syftet dr att bidra till att jdrnvédgens person- och godstransporter kan
utféras pa ett sG samhdllsekonomiskt effektivt sédtt som méjligt.”

Jarnvagsavgifterna bestar dels av marginalkostnadsbaserade avgifter och dels av sarskilda avgifter.

“Svensk transportpolitik innebdr fér jarnvidgens del att trafiken belastas med avgifter som motsvarar
den kortsiktiga samhdllsekonomiska marginalkostnaden. Detta innebdr att de
marginalkostnadsbaserade avgiften skall dterspegla den ékning av den totala samhdllsekonomiska
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kostnaden som orsakas av ett tillkommande tdg da infrastrukturens kapacitet och utformning férblir
oférdndrad. En extraavgift i form av en tréngselavgift far tas ut vid behov.

Den sdrskilda avgiften som fdr tas ut bestdr dels av a) Avgift for bidrag till tédckning av
infrastrukturens fasta kostnader och b) Avgift som tas ut fér infrastruktur som tillkommit som sérskilt
projekt med finansieringsvillkor. Rabatter fdr enligt lagen ges fér att frdmja utvecklingen av ny
jérnvdgstrafik eller anvédndningen av avsevdrt underutnyttjade linjer”. (citat ur 2004:519)

Samma principer, struktur och avgiftsnivaer som enligt jarnvagslagen galler for jarnvag kan med
fordel tillampas vid utformningen av ett svenskt inlandssjofartsavgiftssystem.

Infrastrukturfragan

Befintlig infrastruktur for inlandssjofart i Goteborg/Vanerregionen respektive
Stockholm/Maélardalsregionen samt i andra viaderskyddade kustomradena &r val utbyggd med
hamnar, kajer och farleder med forhallandevis stort djupgaende. Tyvarr saknas dock en karta dver
Sveriges inre vattenvagar.

Farlederna halls 6ppna aret om och isbrytningen fungerar bra. Slussarna i Trollhattan, som &r den
begransande delen av Vanerférbindelsen med havet, har idag en maxkapacitet av ca 30 fartyg per
dygn vilket innebar att denna farled, utan ombyggnad av slussarna, har en outnyttjad kapacitet pa ca
4 miljoner ton pa arsbasis. Idag fraktas ca 2 miljoner ton per ar genom slussarna i Trollhattan vilket &r
lika mycket som hamnbanan i Goteborg fraktar per ar.

| Mélaren, med en nyligen utbyggd sluss i Sédertélje och Hammarbyslussen vilka bada klarar stérre
fartyg an Vanermay, ar tillvaxtpotentialen ocksa mycket stor.

Broar far inte hindrar utvecklingen av inlandssjéfarten

| Géteborg har Géta Alvbron efter manga ar tjanat ut och det ar darfér nddvandigt att mycket snart
ersatta den nuvarande med en ny. | det sammanhanget har fragan om lamplig brohojd aktiverats.
Den nuvarande brohojden faststalldes av Vattendomstolen 22 maj 1936. Av domen framgar att en
segelfri hojd av 19,5 meter ansags val avvagd med hansyn till de olika intressenters intressen.

Goteborgs kommun planerar nu for en ersattningsbro med ca 10 meter segelfri hojd.

Antalet passager med fartyg 6ver 12 meter ar redan idag 7-8 per dygn och upp till 12-13 vid
hogtrafik. Under bron passeras idag arligen ca 3,5 millioner ton gods pa kol vilket motsvarar 290 000
tunga lastbilar varje ar (medellast 12 ton, maxlast 20 ton), vilket 4r mer an vad som passerar genom
Goteborg pa den s.k. hamnbanan. Sjéfarten pa Gota Alv &r av riksintresse och en ny bro, lagre dn den
nuvarande, kommer att férsvra en rationell sjéfart pa Gota Alv/ Trollhitte kanal, detta géller saval
for nuvarande havsgaende fartyg som framtida EU-godk&nda inlandspramar samt passagerarfarjor
och fritidsbatar.

Eftersom EU-klassade pramar — i Vanermax-storlek dr 12 meter hoga — ar det viktigt att resan kan
goras utan att hindras av laga, 6ppningsbara broar med hog trafikintensitet. Antalet bro6ppningar
for en ny Géta Alvbrounderstigande 12 meter kommer inom éverskadlig framtid, med utbyggd
inlandssjofart, att uppga till drygt 25 per dygn.
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Sjofartsverket skriver i ett yttrande till byggnadsndmnden i Goteborg 2009-11-20;

”Géta Alv och Géteborgs hamn med dess anslutande farleder ér utpekade som riksintressen for
sjofarten”. .. “Alven dr viktig inte bara fér handelssjéfarten utan dven viktig for fritidsbatstrafiken dé
den utgdr en delstricka av G6ta kanal. Det dr av yttersta vikt att nya dlvférbindelsen samtidigt
medger en rationell sjéfart pad dlven. Den bdsta lésningen fér sjéfarten vore en tunnel under dlven. ”

En bro med segelfri hojd understigande 12 meter innebar alltsa att inlandssjofartsalternativet stryps.
Alternativet blir istallet att godset lossas i Goteborgs hamn, vilket innebar mer gods genom
Goteborgs centrala delar och en 6kad belaggning pa vag och jarnvag, broar och tunnlar.
Framkomligheten i Goteborg och hela Vastra Gotalandsregionen kommer avsevart att minska.

Den snabbt 6kande volym gods som kommer till Goteborgs hamn, en prognostiserad fordubbling pa
atta ar, innebar att staden kommer att fa mycket stora trafikinfarktproblem pa jarnvag och landsvag
till och fr&n Goteborg om transporterna pa Gota Alv stryps.

Turistnaringen och det rorliga friluftslivet kommer ocksa att hindras da moderna segelbatar normalt
har masthojder 6ver 14 meter och brodppning pa dagtid fér denna ndjestrafik formodligen kommer
att ha lagre prioritet an kommunikationen éver Géta Alv. Gota kanals attraktionskraft kommer att
paverkas negativt.

| andra stader, t.ex. Istanbul (17 millioner invanare) med gods- och passagerartrafik genom staden
bygger man hégbroar, tunnlar och kompletterar med farjetrafik. Floden Rehn, som passerar ett av
Tysklands mest befolkningstata omraden, har inga broar understigande 19,5 meter 6ster om
Rotterdam (dar broarna p.g.a den transoceana trafiken ar betydligt hogre) fram till Duisburg dar det
Iaga vattendjupet uppstroms omaijliggor trafik med storre fartyg. | 6vriga EU hojer man eller tar bort
lagbroar for att framja transporter pa vattenvagarna och man bygger nya kanaler, en av dessa ar ett
av EU-s prioriterade 30 TEN-T-projekt, en kanal mellan Frankrike och Belgien som just nu pagar.

Slusskapacitet

Slussarna i Gota alv och Trollhadtte kanal bedéms motsvara behoven med nuvarande dimensioner.
Sjofartsverket 6vervager dessutom att 6ppna en gammal slussled i Trollhattan for fritidsbatarna for
att oka effektiviteten for handelsfartygen i den stora slussen. Maxkapaciteten, med trafikstyrning
med EUs system for River Information System (RIS), torde ligga runt 30-40 fartyg per dygn. Det
innebar att trafiken kan 6kas till det tredubbla jamfort med dagens godstrafik.

Slussens underhall och bevarande med nuvarande kapacitet garanteras av staten i ett avtal fran 2001
mellan ett 20-tal intressenter och staten (Vdanerdverrenskommelsen, Jérgen Andersson, bil 2).

For Malaren ar slusskapaciteten mycket stor da slussen ar betydligt storre, 135 meter lang, 19,6 m
bred och 8,0 meter djup.) En slusspassage tar endast ca 15 minuter, dvs kapaciteten ar fyra fartyg per
timma dygnet runt.
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Hamnar kan vara dubbelklassade

| EU skiljer man pa kusthamnar och inlandshamnar. Skillnaden innebér bl.a. att man har tillgang till
olika stodprogram och investeringsfonder. Sverige har idag inga inlandshamnar eftersom Sverige
inte zonindelat sina inre vattenvagar i enlighet med direktiv 2006/87/EG. Sverige finns darfor inte
med pa EUs karta Over inre vattenvagar och Sverige har darfér ingen mojlighet att fa EU-bidrag till
infrastrukturen (slussar etc).

Fragan om klassning av hamnar och bidragsmojligheterna fran EU behandlas i den statliga
utredningen "Inre vattenvagsutredningen" SOU 2011:4. Utredningen bedémer att Vasteras hamn och
Vanerhamn maste omklassificeras fran kusthamn till inlandshamn om Sverige inforlivar EUs
forordningar och direktiv i svensk lagstiftning. Detta skulle leda till nackdelar (stod kopplat till
kusthamnsklassningen férsvinner mm). Utredningen har dessbattre fel. Sverige kan, i likhet med vad
andra EU-lander gjort, dubbelklassa denna typ av hamnar.

EU-s nya TEN-T satsning innehaller mgjligheten att identifiera s.k. “Core Networks" och
"Comprehensive Networks”. Atminstone Vanerregionen har majlighet att klassas som
"Comprehensive Networks" och darmed fa en séarskild status som utvecklingsomrade.

Fig 2. havsgdende fartyg och inlandsprém i dubbelklassad hamn

Exempel pa konkreta sjotransportlésningar med goda kommersiella
forutsiattningar pa kort sikt

Containertrafik mellan Goteborg och Kristinehamn

En inlandspram av Vdanermax-storlek kan lasta 198 TEU (99 lastbilsenheter). Med tva sadana pramar
pa en slinga Goteborg - Kristinehamn fas en avgang fran vardera hamnen varannan dag, mandag,
onsdag, fredag klockan 17.00 och ankomst varje tisdag, torsdag och l6rdag klockan 11.00. Detta ar en
acceptabel frekvens for att inledningsvis attrahera gods forutsatt att priset ar lagre an alternativen.
Prismassigt ligger containertransporter pa inlandsfarvatten i EU i genomsnitt 30 % under vag- och
jarnvagstransporter inraknat lastbilstransport till slutkund d.v.s dorr till dorr.(Ref 2)

Ett sadant pramsystem med tva pramar i trafik har kapacitet att avlasta vag och jarnvag med 29 700
lastbilsenheter per ar eller 8 % av Goteborgs hamns containertransporter till och fran inlandet.
Denna siffra kan jamforas med andelen containrar som transporteras med inlandspramar till och
fran hamnen i Rotterdam (40 %, 6kar) respektive Amsterdam (30 %, okar).
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Utover containertrafiken fran Goteborgs hamn finns det, pa E45, E20, E6, och riksvag 44, en
omfattande lastbilstrafik med containrar som genereras av industri och konsumenter i och utanfor
regionen.

Detta innebar att det finns volymunderlag for ett ovan beskrivet pramsystem, sarskilt da
containervolymerna till och fran hamnen férvantas 6ka mycket snabbt de ndarmaste aren.

Med en pendeltrafik med sex Vanermax-pramar mellan Géteborg och Kristinehamn kan 89 000
lastbilsenheter eller 178 000 TEU lyftas av vag/jarnvag pa strackan Goteborg — Kristinehamn.

(Mojligheten att med en pendeltrafik mellan Géteborg- Trollhdttan/Vanersborgsregionen, dvs pa
Gota Alv och Trollhitte kanal, att ytterligare avlasta lokala containertransporter berérs ej i denna
studie).

&0
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Fig. 3. Rotterdams planer for utvecklingen av transporter till och fran hamnen och inlandet. (Béten i
diagrammet representerar inlandssjéfarten andel.)

Trailertransporter och dispenstransporter

Trailers ar lampliga for transport pa s.k. RoRo- farjor (Roll on, Roll off, dvs trailers kérs av och pa
farjan utan att lyftas ombord). Normalt kors trailern pa farjan med en sarskild truck, sjotransporten
pa farjan sker alltsa utan dragbilen. Till Goteborg anlander eller avgar, med havsgaende RoRo-farjor,
drygt 700 000 trailers per ar. Trailertrafik med en mindre RoRo-farja mellan Géteborg och
Kristinehamn &r ett intressant alternativ for trailers och dispenstrafik. Med dispenstrafik forstas
tunga, langsamma eller skrymmande transporter pa vag med sarskilt tillstand.

Med trailertransporter p& Gota Alv/ Vanern eliminerar man per trailer en in- och utkérning med
dragbil till Géteborg och trailertransporten pa E45 eller E20. Trailertrafiken pa inlandsfarvattnen
forekommer idag pa kontinenten, framfor allt i Tyskland.
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Kostnaden for att transportera en trailer pa inre vattenvagar mellan Goteborg och Kristinehamn ar
jamforbar med kostnaden att transportera med dragbil pa en landsvag.

| ett projekt kallat Vaner-Link har man visat att denna logistiklésning ar kommersiellt intressant, trots
att transporten till Kristinehamn tar langre tid. Forklaringen ar att vilotidsreglerna for chaufforerna
innebar att en direktkorning fran Géteborgs hamn langre upp i landet inte ar majlig utan innebar
Overnattning och darmed tva dagars korning. Om man istéallet transporterar trailern med en RoRo-
pram fran Géteborgs hamn till Kristinehamn och darifran fortsatter med lastbil, kan man pa samma
totaltid na Gavle, Stockholm, Sédertalje, Uppsala, Vasteras, Borldange eller t ex Mora . Denna
kombination — pramtrafik och lastbil — ger en palitligare, sdkrare och miljovanligare transport till ett
lagre pris.

Med en Vanermax RoRo-pram kan man frakta 56 trailers eller 26 SECUs (storcontainers). Med 2
fartyg i en slinga mellan G6teborg och Kristinehamn, med avgang fran vardera hallet 6 dagar i
veckan, kan ett sadant logistik system avlasta vagnatet 33 600 trailers per ar.

Med fyra fartyg ar kapaciteten 67 200 trailers per ar, dvs. knappt tio procent av den nuvarande
trailertrafiken pa Goteborgs hamn.

Fig 5. Inlands RoRo-prém

Avfall, recycling-produkter, grus, sand och jordbruksprodukter

| Sverige transporteras totalt 62 millioner ton avfall, gruvavfall ordknat (58 millioner ton).
Byggindustrin svarar for 8 millioner ton avfall i form av rivningsmateriel, schaktmassor etc. volymer
som ofta uppstar i stadsmiljo och néara inre vattenvéagar. | Sverige produceras 4,5 millioner ton
hushallssopor varav 50 % férbrénns i de ca 30 varmeverk/kraftvarmeverk som finns i Sverige, resten
atervinns eller rétas till biogas. 900 000 ton papper och papp atervinns varje ar.

Avfallshantering ger idag upphov till en stor mangd transporter. Det samlas in och transporteras
vidare for behandling i olika typer av behandlingsanlaggningar. Avfallet transporteras ocksa allt
langre stracker. Enligt Avfall Sverige 6kar ocksa behovet av langre transporter. Detta innebar att
betydligt mer dn 15 % av godstransportarbetet (tonkilometer) ligger pa transporter som ar langre an
150 km. Alla transporter sker idag med tunga lastbilar, medelpriset ligger enligt Avfall Sverige pa runt
1,2 till 1,5 SEK per tonkilometer.
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Det finns manga férbranningsanlaggningar i Sverige. Enbart i Vastra Gotalansregionen finns sex
anlaggningar. Den storsta ligger i Sdvenas i Goteborg och dgs av Renova. Anlaggningen hanterar
totalt drygt 700 000 ton avfall per ar, 500,000 ton férbréanns och anvands for produktion av
fjarrvarme. Renova ar intresserade av att 6ka volymerna med 250 000 ton. Vid deras anlaggning finns
aven en kaj tillganglig.

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

Inlandssj6fart ar pa kontinenten ett mycket vanligt transportséatt for sopor och avfall. Sarskilt i
stadsmiljoer dar man aktivt arbetar med ”hallbar stad-koncept” transporteras rivningsmassor, schakt
och byggmaterial samt byggmaskiner med inlandspramar in och ut ur stadskadrnorna i schemalagd
trafik. 30 % av transporterna pa inlandsfarvattnen i EU &r under fem mil. ( ref 2)Aven
atervinningsmassor, som ocksa omsatter stora volymer, lampar sig val for vattenvagstransporter. |
Sverige atervinns 26 millioner ton industriavfall varje ar. | Vastra Gotalandsregionen finns t ex flera
atervinningsstationer nara vattenvagar, exempelvis Stena Metalls atervinningscentraler pa Gota alvs
sodra strand, i Amal, Lidkoping och Trollhattan.

Det totala godstransportarbetet i Vastra Goétalandsregionen relaterade till sopor, avfall och recycling
kan uppskattas till 500 millioner tonkilometer. En pramtrafik bedoms, pa kommersiella grunder
kunna ta en femtedel av de totala volymerna, dvs. 125 millioner tonkilometer.

Godstransportarbetet relaterat till varugrupperna mineral, jordbruk och jarn/stal i regionerna Vastra
Gotaland, Varmland och Halland uppgick 1991 till 754 millioner tonkilometer, transit ordknat (ref 5).
Inlandspramar bedéms kunna ta 30 % av denna marknad, inklusive transit, vilket innebar ca 250
millioner tonkilometer.

En inlandspram kan erbjuda billiga och miljévanliga transporter av bulkgods. En pram lastar i
medeltal ca 2 000 kubikmeter/1 000 ton bulkgods. Med en medeltransportstracka av 10 mil har ett
sadant fartyg mojlighet att avlasta vagnétet i regionen 360 000 ton avfall (intransport till
forbranningsstation/atervinningsstation, tom retur, gangtid medel 6 timmar en vag, lastning och
lossning 8 timmar). Detta motsvarar 18 000 tunga lastbilar per ar eller 35 millioner tonkilometer
godstransportarbete.

Flistransporter

Idag forbrukas pa arsbasis ca en million kubikmeter flis i Vanerregionen. De stora forbrukarna ar
Goteborg Energi (Sdvends, 600 000 kubikmeter) och Mélndals Energi (Riskullaverket, 350 000
kubikmeter). Allt flis transporteras idag med tunga lastbilar. Bada ndmnda férbrukare ar nabara med
fartyg via kaj i Sdvends (Marieholm). Goteborg Energi planerar for en Biogasfabrik vid Rya Nabbe i
Goteborg, som vid fulldrift (2016) kommer att foérbruka 1,1 millioner kubikmeter flis. En stor del av
denna flis kommer att upphandlas fran Vanerregionen, sarskilt i Varmland och Dalsland. Dep3aer i
Karlstad, Vargon m.fl. platser planeras och transporterna kommer att ske pa kol forutsatt att detta
blir ett prisvardigt alternativ. Flis kommer dven att importeras via Vastkusthamnar. Medeldistansen
for dessa transporter ar ca 150 km vilket innebar att utfort transportarbetet ar 160 millioner
tonkilometer. (Flisens densitet satts till 0,5 ton/kubikmeter.)
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Askan fran varmeverken maste forslas bort och utgor en betydande returfraktvolym som dven den
kan fraktas sjovagen i stallet for med lastbil. Askan anvands som tackningsmaterial for nedlagda
deponier, arsbehovet i Sverige ar 6-8 millioner ton.

En prisjamforelse visar att transporter med lastbil (145 kubikmeter) respektive inlandspram (7 000
kubikmeter) kostar per kubikmeter 52 SEK med lastbil men enbart4 SEK med pram pa strackan
Kristinehamn - Goteborg. Motsvarande siffror for striackan Goteborg - Karlstad ar 53 SEK/14 SEK och
for Vargon 18 SEK/7 SEK. Pramtransporten ar i genomsnitt fyra ganger billigare an
lastbilstransporten.

Ett logistiksystem med tre inlandspramar av Vanermax-storlek, som dven kan trafikera skyddade
kustvatten utanfér Goteborg, kan avlasta regionen 102 miljoner tonkilometer eller 27 000
lastbilsekipage med sldp. (Medeltransportstracka 150 km, tom returresa.)

Oljetransporter

Inom regionen Halland, Vastra Gotaland och Varmland utférdes 2001 inom varuslaget oljeprodukter
ett transportarbete som omfattar 134 miljoner tonkilometer. ( Ref 5.)

Da volymen inte forvantas 6ka anses oljeprodukter vara av begransat intresse for inlandssjofart. Det
kan dock vara vart att namna att det under den stranga vintern 2010/2011, med stora stérningar pa
vag- och jarnvagssystemen, med hanvisning till samhallsfara kontrakterades ett havsgaende fartyg
for 19 oljetransporter fran Goteborg till Karlstad. De inre vattenvagarna ar sakra och har mycket hog
tillforlitlighet.

Rundvirke

Transporter av ratimmer fran skogen till t.ex. sdg- eller massaindustrin ar en annan relativt stor
varugrupp med avsevarda tonkilometer pa bil. Eftersom transporter med bil ar dyra ar dessa
transporter korta, ofta under 10 mil. Med tillgang till billiga pramtransporter kan industrins
upptagningsomraden 6ka och dven langa transporter fran skogen, t.ex. kvalitetsvirke till sagverk, kan
bli aktuella.

Samhallseffekter

Foretagsekonomi

Inlandssjofart ar, jamfort med de andra godstransportslagen, ofta ett utomordentligt billigt
transportslag. | en studie utford av PLANCO-institutet (ref 2) visas med fem fallstudier, gallande
containertransporter dorr till dorr att den inre vattenvdgen ar i genomsnitt 30 % billigare an lastbil
och jarnvag. Dorr till dorr innebar att alla transportled ar medrédknade, for jarnvag och vattenvag ar
alltsa eventuella lastbilstransporter inrdknade i kostnaden. For bulklaster sdsom avfall, flis, spannmal
etc och oljetransporter ar vattenvégen i sju fallstudier i medeltal 1,3 och 4,7 ganger billigare an
jarnvag respektive lastbil, men i denna jamforelse ar eventuella sluttransporter till kund ej inrdknade.

Billiga transporter ar givetvis viktigt for industrin. En mycket intressant studie (ref 8) gallande
jordbruksindustrin i Lidképing, utférd av Chalmers, visar att rérelsemarginalen for denna industri
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skulle 6ka i storleksordningen 20-25 % om industrin hade tillgang till alternativet Inlandssjofart enligt
EUs regelverk. Tillgangen till inlandssjofart ger alltsa foretagen i inlandet battre l6nsamhet och
mojlighet att utvecklas och skapa arbetstillfallen.

EUs hamnar satsar malmedvetet pa att 6ka andelen transporter till och fran hamnen via
vattenvagen. (hinterland connections). Det 6kar hamnens konkurrensférmaga. Transportkostnaden
till slutkund blir lagre samtidigt som hamnens expansionsmdjligheter sakras.

Inlandssj6farten i sig en intressant naring som skapar arbetstillfallen for savdl ombordanstallda som
landanstéllda, pa rederier, varv och underleverantorer. Eftersom denna verksamhet dnnu inte finns i
Sverige far vi ocksa mojligheter att tanka nytt och innovativt. Saval Sveriges Redareférening som t ex
kompetenscentrat Lighthouse och enskilda rederier har visat stort intresse for mojligheten till
innovativa nya logistiklosningar relaterade till inlandssjoéfarten. Bade Erik Thun AB och Ahlmarks Line
AB har utvecklat nya inlandspramkoncept.

Miljoeffekter

Inlandssjofart med pramar ar ett mycket miljovanligt alternativ. Transporten pa bat forbrukar
extremt lite energi. IVL, Svenska Miljéinstitutet har gjort en jamforande studie gallande
godstransporter Goteborg - Kristinehamn. Rapporten visar att en inlandspram ar mer energisnal an
ett eldrivet tag (ref 1). Utslappen av CO2 ar bara en brdkdel jamfort med lastbil och det dieseldrivna
taget. Enligt EUs bransledirektiv kors inlandspramar pa dieselbrdansle med max 10 ppm svavel vilket
innebar att svavelutslappen ocksa ar mycket lagre an lastbilens. IVL- studiens analys omfattar tva
branslealternativ, diesel och naturgas (LNG). LNG reducerar CO2- utslappen med ytterligare 20 % och
kvaveutslappen med hela 80 % jamfort med dieselalternativet. Ett fartyg som ar byggt for LNG kan
aven koras pa biogas vilket t.ex. Goteborg Energi planerar for sina flistransporter till sin biogasfabrik.
Biogasdrivna fartyg slapper inte ut nagon koldioxid alls. Biogas &r helt fossilfritt.

Olyckorna ar ocksd mycket lagre for sjotransporter an for lastbil och jarnvag.

Buller &r ett problem som uppmaéarksammats alltmer pa senare tid. Det &r vetenskapligt konstaterat
att buller leder till smnstorningar och stress, vilket i sin tur leder till for tidig dod och vetenskapen

diskuterar hur manga manniskor som drabbas per ar. Som framgar av bifogat diagram arbetar man
idag med tva uppskattningar, noise med och utan “bonus”. Bonus utgér alltsa osakerheten, men att
buller ar ett enormt halso- och trivselproblem ar stallt utan all tvivel.

Som framgar av bifogat diagram ar pramarnas totala externa effekter endast en brakdel av
samhallskostnaderna for vag och jarnvag. Lagger man till kostnaderna for investeringar och underhall
i infrastrukturen blir skillnaden annu mycket stoérre.
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Figure 13:

Spread and Average Values of All External Costs (Noise, Acci-
dents, Climate Gases, Air Pollution) for Bulk Freight on Selected

Routes
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Fig 6. Externa kostnader enligt PLANCO-studien (Ref 2)

Infrastruktur och underhallskostnader

A similar picture results for container transport. Here, average total external costs of inland
shipping are by 78% below those of road and by 68% below those of railway transport.

Underhallet for de svenska farlederna kostar per 1 000 tonkm/pkm 17 kronor per ar. Motsvarande
siffror for jarnvagen och vagen &r 122 kronor respektive 95 kronor. Arliga investeringar i infrastruktur
utslaget pa nuvarande trafik ar fér de svenska farlederna 20 kronor per 1 000 tonkm/pkm, utslaget
pa nuvarande trafik. Motsvarande siffror for jarnvag och vag ar 430 kronor respektive 180 kronor.

(Kalla KTH m.fl. ref 6)

Infrastrukturkostnaderna foér vattenburna transporter ar alltsa forhallandevis mycket laga. For varje
krona som investeras far man stor kapacitetsokning. | EU investerar man darfor i ett utbyggt system

for inlandssjofart. Nyligen beslutades att bygga en ny kanal norrut fran Paris (Seine North

Connection) som skall vara klar 2014 och flera andra nya kanaler projekteras.

| samtliga lander som har inlandssjofart i EU 6kar trafiken pa inlandsfarvatten (kalla:
Hamnutredningen SOU 2007:58). EU-kommissionen, DG MOVE, har prognostiserat en 175 %-ig

Okning av detta trafikslag mellan 2005-2030.
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Detta behovs for att utveckla inlandssjéfarten i Sverige

Omedelbara atgarder

Inforliva EUs regelverk for inre vattenvagar, d.v.s. férordningar, direktiv och standards som
reglerar denna verksamhet, sa att Sveriges inre vattenvagar blir en del av EUs erkdnda Inre
Vattenvéagar (Inland Waterways, IWW)

Inforliva EUs gemensamma tekniska regelverk (direktiv 2008/87/EG, "tekniska foreskrifter for
fartyg i inlandssjofart”) i svensk ratt utan svenska sarregler

Klassa Sveriges inre vattenvagar i olika zoner i enlighet med FNs och EUs zonsystem. (Direktiv
2008/87/EG)

Godkann Vanermax- inlandspramar for drift med tre respektive fyra besattningsman for 18
respektive 24 timmars drift. (Samma som Rhen- konventionens regler.)

Utveckla en regional strateg for inlandssjofart i Goteborg/ Vanern- respektive
Stockholm/Mailarregionen som beskriver respektive regionens mal och vision for detta nya
godstransportslaget. (Minskad trangsel, minskade CO2- utslapp mm)

Overvig att, pd samma satt som Frankrike och Osterrike gjort, inledningsvis subventionera
inforandet och uppstarten av inlandssjofarten genom att ge avgiftsbefrielse under tre ar.
(Liknande uppstartningssubventioner for inlandssjofart har tidigare godkants av EU-
kommissionen)

Ta fram en karta 6ver de inre vattenvagarna i Sverige sa att inlandssjofartens potential for
avlastning av vag och jarnvag synliggors . Kartan skall fungera som ett underlag for politiker,
beslutsfattare, redare, godsagare, kollektivtrafikansvariga och andra intressenter

Atgirder snarast mojligt

Satt upp konkreta mal for hur stor andel inlandsgods som skall ga till/fran de hamnar som har
mojlighet att nyttja pramtrafik och uppratta en plan for detta. (P4 samma satt som
Goteborgs hamn foredomligt gjort for jarnvagstransporter.)

Utveckla ett system for farledsavgifter (”Banavgifter”) som nivamadssigt och strukturmaéssigt
harmoniserar med jarnvdgens banavgiftssystem. Ett sddant system skall innehalla de
motsvarigheter till taglageavgift gods, sparavgift, olycksavgift, emissionsavgift samt
rangerbangardsavgifter.

Utveckla en hamnstrategi for storstadsregionenerna Stockholm och Goteborg som stodjer
strategin for inlandssjofart och som konkret innebar att hamnarnas godstransporter inat
landet i hog grad sker med inlandspramar pa samma satt som nu sker i 6vriga EU

Utveckla ett hamnavgiftssystem for pramtrafik som bygger pa vitbokens principer (user pay,
polluter pay) och som ger inlandssjofarten maojlighet att snabbt avlasta vag och jarnvag stora
godsvolymer

Utveckla ett IT- system som stddjer inlandssjofarten (e-freight, styrning av broar och slussar
etc.). Pa Viktoriainstitutet i Goteborg pagar redan nu en utveckling av EUs River Information
services (RIS) i samarbete med redare m. fl. parter

Ateréppna den gamla slusstrappan i Trollhattan for fritidsbatar och effektivisera pa sa satt
passagen genom slussarna for handelstonnaget
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e Dubbelklassa Vaner- och Malarhamnarna som EU-kusthamnar och EU-inlandshamnar i likhet
med vad andra lander redan gjort.
e Ansok om bidrag fran EUs TEN-T program och andra utvecklingsprogram.

® Anmal Vanern och Malaren som ett mojlig Comprehensive Network- omrade for EU-
kommissionen

Vem star bakom denna rapport?

Denna handlingsplan ar framtagen inom Sjofartsforums strategiprocess for det maritima klustret och
inom arbetsgruppen fér Narsjofart och inrikes sjofart. Huvudforfattare ar Bertil Arvidsson, BACAB och
Mikael Norrman, Mikael Norrman AB.

Rapporten bygger i stora stycken pa materiel hamtat fran Lansstyrelsen Varmlands handlingsplan for
att motivera kommersiell sjofart pa Vanern framtagen genom Interreg IVC projektet Waterways
Forward. Rapporten ar utgiven september 2011.
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