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BILAGA till det maritima klustrets vision- och strategiprocess 2009-2010

FOKUSOMRADE — Narsjofart och inrikes sjofart

1. SAMMANFATTNING

Sverige har EUs langsta kust och tva stora inre vattenvagar in till Vanern och Malaren,
men enbart en mycket liten inrikes trafik med fartyg mellan svensk hamn och svensk
hamn eller inom stader vid vatten. Trafikflodena langs vara kuster (kusttrafiken) &r
laga, men har stor kapacitet jamfort med motsvarande fléden pa vag- och
jarnvagsnaten. Landinfrastrukturen ar dyr och samhallspaverkan stor, men
transporterna pa sjon &r billiga, snabba och enkla. Vattenvéagen ar kostnadseffektiv och
forandrar inte naturen, men sjofartsavgifterna i Sverige (farleds-, lots- och
hamnavgifter) sammantaget & hdga och ger inte konkurrensneutrala villkor mellan
trafikslagen inrikes. Det omdjliggor en konkurrenskraftig utveckling. Med forandrade
avgiftsstrukturer och nya effektiva logistiklosningar skulle stora méngder gods kunna
foras over till den inrikes sjofarten eller narsjofarten. Samhallet, industrin och miljén
skulle gynnas av fler sjotransporter som komplement och alternativ till landtransporter.
Landinfrastrukturen skulle kunna utnyttjas effektivare och integrerat med
sjotransporterna vilket skulle resultera i ett lagre behov av totala nyinvesteringar.
Sverige bor av samhéllsekonomiska och miljoskal utveckla sin inrikes sjofart pa
samma tydliga satt som andra lander inom EU.

Vision/langsiktigt mal: Ar 2025 utférs minst 20 procent av det totala inrikes
godstransportarbetet med fartyg och den inrikes passagerar- och farjetrafiken har dkat
(idag ca 8 procent).

2. NULAGE SVERIGE

Inrikes sjofart &r sjofart mellan svensk hamn och svensk hamn. Den inrikes sjéfarten
bestér av trafik pa inre vattenvégar (i Sverige for godstrafik framst Géta Alv/Vénern
och Sodertélje Kanal/Mélaren), sjotrafik i stdder och kustsjofart (mellan hamnar langs
kusten). Den inrikes sjofarten konkurrerar direkt med motsvarande
landtransportlésningar och ska darfér ses som en del i det inrikes transportsystemet.

Narsjofart betecknar trafik inom Europa (inkl Osteuropa och Medelhavsomradet) och
&r detsamma som kortsjofart (short-sea shipping) och europasjofart. | nérsjéfarten
ingdr den inrikes sjofarten.

2.1 GODSTRANSPORTER — NARSJOFART (EUROPASJOFART ELLER ICKE
OCEANSJOFART)

74 procent av den svenska exporten 2009 pa totalt 997 Mdr SEK gick enligt SCB till
andra lander inom Europa. De storsta exportlanderna var Norge 105 Mdr, Tyskland
101 Mdr, Storbritannien 74 Mdr, Danmark 73 Mdr, Finland 64 Mdr, Frankrike 50
Mdr, Holland 46 Mdr, Belgien 36 Mdr, Italien 30 Mdr, Polen 25 Mdr och Spanien 23
Mdr SEK. Containervolymer som idag lastas i vara svenska hamnar ar daremot framst
gods som ska till en annan vérldsdel, en sk 6versjodestination (Nordamerika 73 Mdr
SEK, Kina 31 Mdr, Mellandstern 25 Mdr, Sydamerika 21 Mdr, Nordafrika 14 Mdr,
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Japan 12 Mdr, Indien 12 Mdr, Sydafrika 8 Mdr SEK). Motsvarande forhallande galler
&ven for importvolymer. Det visar att det ddrmed finns betydande volymer inom
Europa som annu inte containeriserats. En stor del av godset transporteras istallet med
trailerbil till roro hamn i sodra Sverige och darifran med bat till hamn pa kontinenten
dér biltransporten fortsatter till destinationen. Andra volymer transporteras med
systemfartyg fran industrinamnar.

Utvecklingen av handeln inom Ostersjéregionen har stor betydelse for narsjofarten och
rapporten Baltic Maritime Outlook fran 2006 och Sj6fartens Analysinstitut,
sammanfattar utvecklingen fram till 2020 pa foljande satt: "Tillvéaxten av
handelsvolymerna i Baltic Sea Region forvéntas utvecklas positivt, men dynamiken
skiljer sig signifikant mellan den intraregionala handeln, som férvantas 6ka med 54
procent och den externa handeln som beréknas 6ka med endast 40 procent. Handeln
med grannlanderna ar alltsa viktigare an handeln med lander langre bort. Det
europeiska handelsmonstret visar tydligt stérre handelsvolymer i dst-véstlig &n i nord-
sydlig riktning. Denna obalans visar en tendens att 6ka. De flesta varugrupperna
berdknas 6ka saval sina export- som importvolymer fram till 2020. Andelen gods av
hogt varde eller tidskanslighet i internationell handel forvantas 6ka sasom fordon, frukt
och grénsaker, maskiner, elektronik och elektriska maskiner, medan importvolymerna
av olja och oljeprodukter vantas minska. Den internationella konjunktursvackan har
inte férandrat bedémningen pa lite langre sikt. Tillvaxten i landerna runt Ostersjon har
sa smatt borjat fa positiva siffror igen och nedgangen skall ses som ett hack i kurvan
snarare an en fortsatt lagre niva. Hacket har méjligen blivit ndgot djupare &n
forvantat.”

|z.2 GODSTRANSPORTER — INRIKES SIOFART (MELLAN SVENSK HAMN OCH
| SVENSK HAMN)

Det saknas idag offentlig statistik att mata det inrikes transportarbetet, det som sker
mellan en svensk hamn och en annan svensk hamn. Det finns ingen fullstdndig statistik
att tillga varken fran Sjofartsverket eller SIKA, SCB. Tidigare uppskattningar namner
8 procents inrikes transportarbete med fartyg. Jamforbara siffror fran andra EU-lander
ar 20 procent for Tyskland och 25 procent fér England.

SIKAs statistik fran 2008 ger att av det totala transportarbetet pa 38 867 miljoner
tonkm raknas 8 255 miljoner tonkm som inrikes (21,2 procent) men det s k inrikes
transportarbetet galler i detta fall for bade det inrikes transportarbetet och det
transportarbete som utforts pa svenskt vatten av fartyg pa véag till eller fran utlandsk
hamn.

Tittar man pa statistiken fran Sveriges Hamnar om hanterad mangd gods i ton i
forbundets medlemsforetag far man fram att av 188 miljoner ton gods i svenska
hamnar var 26 miljoner ton eller 13,8 procent gods, matt i ton, mellan tva svenska
hamnar. Detta ar framst transporter av godslag med hdg densitet med Iagt varde, t ex
jarnmalm, metallurgiskt kol, kalksten och spannmal. En av de storsta inrikes
tranportorerna ar SSAB med ca 2,1 miljoner ton jarnmalm fran Lulea till Oxelésund
och metallurgiskt kol tillbaka till Lulea. Statistiken ar dock inte fullstandig eftersom t
ex Preem Brofjordens godsvolymer inte &r finns med.

Holjt i dunkel ar det godstransportarbete som idag sker i skargardarna av olika typer av
mindre fartyg, ex fartyg som transporterar byggvaror, sopor, bunkers mm.

2.3 PASSAGERAR- OCH BILTRAFIK — INRIKES SJOFART

Den inrikes sjofarten omfattar ocksa passagerarsjéfarten och biltransporter pa férjor.
Hér finns det transportarbete som utfors av Trafikverket Farjerederiet,




Gotlandsbolaget, skargardsrederierna, gamla traditionella fartyg i kommersiell trafik,
kollektivtrafiken till sjoss, sjotaxi mm,

Trafikverket Farjerederiet har 38 farjelinjer runt om i Sverige och 60 vagfarjor som
arligen transporterar 12 miljoner fordon och 21 miljoner passagerare. Av de 12
miljoner fordonen &r néstan en miljon l&ngre fordon som bussar och lastbilar. |
skargardstrafiken transporteras ytterligare ca 14 miljoner passagerare och i
Gotlandstrafiken reser ca 1,6 miljoner manniskor arligen. Férjorna till Gotland
transporterar ocksa varje ar 480 000 fordon och 730 000 langdmeter gods. | stader vid
vatten finns kollektivtrafik till sjoss bade i kommunal och privat regi.

Den sjoburna passagerartrafiken totalt i Sverige, inkl farjetrafiken till och fran landet,
transporterar 65 miljoner passagerare, vilket &r lika mycket som antalet flyg och
tagpassagerare tillsammans (ca 25 miljoner flygpassagerare och ca 35 miljoner
tagpassagerare).

2.4 DET TOTALA TRANSPORTARBETET AV INRIKES OCH UTRIKES GODS

Fram till och med 1960-talet var den inrikes sjo6farten avgérande for Sverige och de
svenska hamnarna hade av tradition en likartad struktur. Varje svensk hamn hanterade
t ex fram t o m 60-talet livsmedel och andra konsumtionsvaror, ofta omlastade i annan
svensk hamn.

Under perioden 1960 — 2008 6kade det totala transportarbetet (tonkm) av inrikes och
utrikes gods fran 42 till 104 miljarder tonkilometer. Under denna period mer &n
sexfaldigades godstransportarbetet pa vag. Jarnvagens andel 1ag under perioden pa runt
20 - 25 procent. Sjofarten, som 1960 hade 58 procent av godstransportarbete, har sedan
tappat stort mot vég. | dagsldget hanterar sjofarten respektive vag 40 procent av
godstransportarbetet (inrikes och utrikes) vardera, taget resterande 20 procent. Se
Appendix 1, tabell 1. Energiforbrukningen och utslappen av CO, fran sjofartens
transportarbete ar dock betydligt lagre an fran vag- och tagtrafikens transportarbete.
Sjofarten forbrukar enligt EU-kommissionen ca en sjattedel sa mycket energi som
lastbilen och halften jamfort med jarnvégen. Samtidigt har de vattenburna
transporterna de lagsta externa kostnaderna av alla transportslag. Se Appendix 6.

Vart att notera &r att i de flesta I&n utgor lastbilstransporter inom l&net endast en
mindre del. Mest godstrafik pa vagarna har Vastra Gotalandsregionen, Skane och
Stockholms l&n

(se Appendix 1, tabell 2, obs, siffrorna géller exkl cabotagvolymer, dvs transporter
med utlandska lastbilar).

|2.5 TRAFIK PA SVERIGES INRE VATTENVAGAR

Sverige har tva stora inre vattenvagar in till Vanern och Malaren, som dock inte ar
klassade som sadana enligt EUs normer, utan i Sverige galler svenska sarregler
(Sverige begéarde undantag vid intrédet i EU). Det betyder att godstrafiken dér inte kan
ske med samma typ av fartyg och pramar som inom évriga EU samt att kostnadslaget
for transporterna paverkas i motsvarande utstrackning.

| dag hanterar hamnarna runt VVanern ca 3,1 miljoner ton gods. Dessa volymer bestar
till nastan uteslutande av gods till och fran narliggande lander. Godset &r bulk- eller
styckegods. Linjetrafik finns idag fran Kristinehamn till England och fran Karlstad till
Marocko. Andra stora floden ar massaved fran Baltikum samt sagat virke, zink- och
blyslig till Norra Europa. Skogsprodukter sasom sagat virke, pappersrullar, massa och
biobrénslen dominerar bland godsslagen.




Transporterna till hamnar i Malaren uppgar till knappt fyra miljoner ton gods per ar
och ut fran hamnarna skeppas ca 1,5 miljoner ton. | omradet finns flera hamnar och
lastageplatser, av vilka Vasteras och Koping ar storst. Kraftvarmeverkets i Hasselby,
som &r hanvisad att ta in allt bransle sjovagen, har en egen hamn. Det finns ocksa
industrihamnar i Liljeholmen och Balsta samt diverse lastageplatser.

| Europa okar godsvolymerna pa de inre vattenvagarna vilket avlastar de hart
trafikerade vagnaten. For att skapa liknande forutsattningar for trafik pa Sveriges inre
vattenvagar Vanern/Gota Alv och Sodertélje Kanal/Mélaren 4r en anslutning till EU:s
regelverk om Inland Waterway System (IWS) énskvard. Kraven pa fartygen som
seglar pa inlandsvatten skiljer sig avsevart fran fartyg i narsjofartstrafik, t ex vad galler
bemanning, vilket paverkar kostnaderna for att operera dem med motsvarande effekter
pa konkurrenskraften gentemot lastbils- och jarnvagstrafik.

Ett viktigt motiv for anslutning till EU:s inre vattenvagar ar att man far tillgang till
EU:s program for framjande av sjotrafik som avlastar landtransporter. Mojlig
medfinansiering fran EU é&r ett viktigt tillskott vid investeringar i slussar mm
infrastruktur. Ett annat viktigt argument ar att de svenska sarreglerna i praktiken
utestanger utlandska inlandssjofartsoperatorer/rederier. Har har Sverige saledes ett
konkurrenshinder.

2.6 AVGIFTSSTRUKTUREN FOR SJIOFARTEN

Avgiftsstrukturen for narsjofarten och den inrikes sjofarten skiljer sig stort fran
motsvarande avgiftsstrukturer for vag och jarnvag. Tittar man pa infrastrukturen visar
det sig att sjofarten betalar storre delen av sina egna infrastrukturkostnader och
brukaravgifter genom farledsavgifter, lotsavgifter och hamnavgifter. Anvandare av
jarnvagen i Sverige betalar bara enbart en brakdel av sina kostnader raknat pa beraknat
slitage pa bannaten. Trafikverkets budget for jarnvagen finansieras till storsta delen av
skattemedel. Detsamma géller den inhemska lasthilstrafiken som med skatter och
avgifter endast betalar en brakdel av sina vagkostnader. Cabotagetrafiken, dvs
utlandska lastbilar som kor i Sverige, betalar &nnu mindre, bara i form av skatt pa
eventuell tankad bensin/diesel.

Tittar man pa de olika transportslagens internaliseringsgrad, dvs hur stor del av den
marginella samhallskostnaden som anvédndarna betalar sjélva, betalar sjéfarten 96
procent av sin samhallskostnad, lastbilen 60 procent och jarnvagen 24 procent. Detta
framgar av den statliga offentliga utredningen SOU 2004:76.

Slutsatsen &r att hur man an raknar sa betalar sjéfarten sina egna kostnader, medan vég
och jarnvag ar kraftigt subventionerade .

Farledsavgifter, som &r Sjofartsverkets storsta finansieringskalla, finns i princip bara i
Sverige. De uppgick 2009 till drygt en miljard kronor. Aven Finland har
farledsavgifter men de belastar inte pA samma satt handelstonnaget. Den svenska
farledsavgiften ar tvadelad dar den ena delen tas ut pa fartygets bruttodraktighet for
gods och passagerarfartyg (intakt ca 500 miljoner) och den andra pa lastat och lossat
gods (intdkt ca 400 miljoner). For inrikes trafik tas den godsbaserade avgiften ut endast
for lastat gods. Maxgrans for anlép per manad finns, liksom
miljodifferentieringsrabatter. Lotsavgifterna genererade en intakt pa 400 miljoner
kronor.

Hamnavgifterna varierar fran hamn till hamn. De &r uppbyggda i tva delar, dels en
fartygshamnavgift per gross ton, oftast per fartygstyp, dels en varuhamnsavgift per ton
gods. | fartygshamnavgiften finns miljodifferentieringen som kan ge rabatt eller tillagg
for NOx utslapp och branslets svavelinnehall. Den generella
avfallsmottagningsavgiften beraknas i regel ocksa per gross ton. Varuhamnsavgiften




som galler per lastat eller lossat ton gods for olika godsslag. De flesta fartyg i
linjetrafik har avtal om hamnavgiften som ett pris for hela anlgpet.

I en del hamnar tas en viss sparavgift ut for jarnvagsvagnarnas utnyttjande av
industrisparen i hamnen. Lastbilstrafikens utnyttjande av hamnarna debiteras ej. Detta
betyder att sjofarten i praktiken betalar hamnens infrastruktur vilket ger en
snedbelastning mellan trafikslagen till sjofartens nackdel.

3. MOJLIGHETER OCH VISION

Allt talar for ett effektivare utnyttjande av vattenvagen och som vision/langsiktigt mal
vill vi att ar 2025 minst 20 procent av det totala inrikes godstransportarbetet utférs med
fartyg och att den inrikes passagerar- och farjetrafiken har 6kat. Sveriges utnyttjande
av vattenvagen for miljoeffektiva transportfloden ska vara i samklang med 6vriga EU-
landers tydligt utvecklade och konkurrenskraftiga narsjofart.

3.1 MILJO- OCH SAMHALLSEKONOMISKA SAMHALLSVINSTER

Bade narsjofarten och den inrikes sjofarten bidrar till samhéllets och industrins behov
av effektiva transporter genom att

e minska infrastrukturkostnader (investeringar och underhall)
e erbjuda miljo- och energieffektiva transportldsningar

e komplettera landtransporter och vara effektiva lankar i sammodala
transportkedjor

o erbjuda ett tillforlitligt transportsatt med stor kapacitet och flexibilitet
e avlasta vdg- och jarnvéagsnat
e sdnka kostnaderna for transportfléden for gods och passagerare

e Oka sakerheten i trafiken genom att det stora antalet olyckor dér lastbilar ar
inblandade minskar

e minska trangsel och buller i tatbebyggda omraden

o forbéattra vardagsmiljon och livskvaliteten fér manniskor

3.2 BATTRE UTNYTTJANDE AV VATTENVAGEN MED FORANDRAD
AVGIFTSSTRUKTUR

Vattenvagen finns pa plats, ar klar att anvandas och har en infrastrukturkostnad som é&r
oerhort liten jamfort med landinfrastrukturens kostnader. Trafik pa vattenvagen har
trots detta de Overldgset hogsta brukarkostnaderna. Det &r avgiftsstrukturen for
trafikslagen och trafikslagens réttvisande internaliseringsgrad av externa kostnader
som avgor narsjofartens och den inrikes sjofartens utveckling i framtiden. Aven
regelverk paverkar, t ex IMOs svaveldirektiv, som resulterar i att ekonomiska aspekter
styr val av trafikslag.

Nagra exempel:

En containertransport mellan Goteborg — Karlstad med tag kostar 33 kr/TEU i
infrastrukturkostnad. En motsvarande transport med lastbil kostar 75 kronor i form av
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fordonsskatt och en transport med fartyg samma stracka kostar 244 kronor i farleds-,
hamn- och lotsavgifter. Appendix 2

Jamfor man en containertransport mellan Géteborg — Gavle med tag eller feederfartyg
visas avsevarda skillnader. Pa ett feederfartyg med 500 TEUs kapacitet i trafik langs
kusten kostar varje lastad container 413 kronor per TEU i farleds-, lots- och
hamnavgifter, medan motsvarande kostnader per container/TEU pa en
skattefinansierad jarnvag med 9 tag x 30 vagnar bara ar ca 76 kronor. Se Appendix 3.
Till dessa kostnader kommer sjélva transport- och hanteringskostnaden. Den
signifikanta skillnaden i grundkostnad utgdr en betydande kostnadsnackdel for den
energieffektivare sjofartslosningen pa en “naturens egen” infrastruktur. Se Appendix 3
och 4.

3.3 MILJO- OCH TRANSPORTEFFEKTIVA TRANSPORTSYSTEM

Lastbilstransporter kan idag karaktériseras som den “enkla lésningen” — en ”low effort
transportation”. Sjofartslésningen tar langre tid att planera och innebér en dkad
dokumenthantering. Med nédvéndiga administrativa l&ttnader, vilket EU-
kommissionen arbetar pa, och nya effektiva framtidsinriktade logistiksystem blir
sjofartens fordelar tydligare. Att komma fram till rétt plats i ratt tid &r en av sjofartens
styrkor och ett sjofraktat ton gods sl&pper i genomsnitt ut ca en sjattedel av ett
lastbilsfraktat ton gods.

Framtidens transportsystem byggs med ett sammodalt tdnkande, dér varje trafikslag
behdvs men ska anvéndas just dar det passar bast. Sjofarten ar ett dverlagset
transportslag pa de langa distanserna.

3.4 FLER TVARFORBINDELSER FOR MANNISKOR OCH BILTRAFIK

Farjerederiets farjeforbindelser, som pa manga stéllen kan korta resvag och minska
utslapp, kan utvecklas vidare pa flera stallen i landet. Idag tittar rederiet framfor allt pa
tvarforbindelser i huvudstaden Slagsta-Tyska botten (dispenstrafik, for att avlasta
Essingeleden, nattetid), Nacka-Frihamnen, Féaringso-Ldvsta och en ny led sdder om
nuvarande Skanssundsleden. Avgérande ar mark vid vatten for farjelagen och
landinfrastrukturanslutning.

Kollektivtrafiken till sjoss kan pa samma sétt utvecklas genom tvarforbindelser och
langlinjer pa vatten. | vissa fall kan en sjofartslosning vara en battre och
miljoeffektivare 16sning &n en bro (exempelvis forbindelsen mellan Ockerd och
Hisingen i Goteborg). Aven har har avgiftssystemet stor paverkan dar samma regler
bor gélla en fartygslosning som en landldsning. For att dar sa ar mojligt stalla om till
kompletterande kollektivtrafik till sjoss kan bade stimulering och viss politisk styrning
behovas. Parallell, frekvent kollektivtrafik pa land hammar uppstart och utveckling av
en kompletterande trafik till sjoss.

Person-och cykeltransport dver vattnet i vara storstader har de senaste aren okat
markant. | Géteborg reser t ex 1,5 miljoner resenarer/ar 6ver dlven med Alvsnabben.
Utvecklingen av bostéader, foretag och universitet pa alvstranderna kraver nya,
moderna dubbelandade farjor for att klara morgondagens trafik. En viktig fraga ar
samspelet mellan snabba batforbindelser, bryggor och fritidsbatar i en trang miljo.

3.5 KOLLEKTIVTRAFIK TILL SJOSS — GRUNDEN FOR EN LEVANDE
SKARGARD

Idag finns 80 000 manniskor boende i skargardsomradena och av dessa bor 35 000 pa
500 Gar utan fast landforbindelse. (Det finns 1 500 bebodda smadar i hela EU.) Den




svenska kusten, sjoarna, kanalerna och de svenska skargardarna ar unika och av
omistligt nationellt varde. Det ar viktigt att vi vardar och utvecklar den sjofart som &r
grunden for en levande skargard. De nya snabbfarjorna i Goteborgs sodra skargard &r
ett bra exempel pa snabba, sakra och miljévanliga alternativ som ger en effektiv
kollektivtrafik och dkar tillgangligheten.

|3.6 TRANSPORTLOSNING MED FULL FLEXIBILITET SOM ALLTID AR KLAR
|ATT ANVANDAS

Sjofartslosningen ar en I6sning med full flexibilitet. De kan planeras dit kunden vill
eller kraven finns och risken "att bygga fast sig” ar liten. Férjelagesldsningarna ar
relativt billiga och kan &ndras. Ur samhallsekonomisk synvinkel ar detta en stor fordel.
Fartygslosningens flexibilitet har ocksa blivit tydlig vid olyckor eller andra hinder som
t ex raset pa E6:an ar 2006 da en tredje vagfarja kunde séttas in redan dagen efter pa
Gullmarsleden, da Tappstromsbron fastnade i uppfallt lage ar 2009 eller da
Essingeleden paseglades av Lodbrok ar 2005.

|3.7 LITEN MILJOPAVERKAN OCH ENERGIEFFEKTIVITET MED ETT
| FRAMTIDA MODERNT OCH EFFEKTIVT TONNAGE

Framtidens feederfartyg och fartyg i en utvecklad kusttrafik liksom fartyg pa de inre
vattenvdgarna &r energioptimerade och kan utvecklas till att i princip eliminera alla
skadliga emissioner. Alla de brénslen som man idag talar om for lastbilen kan med
fordel ocksa anvandas for fartyg. Eftersom transporarbetet med fartyg enbart forbrukar
en sjattedel av lastbilens energibehov sa kan ett dkat transportarbete med fartyg fa stor
miljoeffekt.

Metangasen i flytande form, LNG (liquefied natural gas, ett fossilt bransle) ses av
manga som framtidens stora 6vergangsbransle. LNG-drift ger betydligt minskade
utsldpp av kvaveoxider (NOXx), svaveloxider (SOx) partiklar och koldioxid (CO,) utan
behov av kringutrustning som skrubbers och katalysatorer. LNG innehaller inget
svavel och eliminerar darfor helt dagens sjofarts storsta miljoproblem. Det gar att
framstélla samma gas genom forruttnelse eller férgasning av spillved. Det ger ett helt
CO,-neutralt brénsle, LBG, (liquefied bio gas), som i framtiden kan ersatta LNG.

Syntetisk diesel GTL (producerat fran naturgas) ar ett annat sétt att mota miljokraven,
men &r bade mer energikravande att producera och ger mindre miljovinster jamfort
med LNG. Brénslecelldrift med hydrogen producerad ombord ligger langre fram i
tiden, men redan idag finns fartyg med detta upplagg som komplement till gasdrift.
Branslecellsdrift genererar endast el, vattenanga och varme.

Ett annat satt att minska miljopaverkan och méta kommande hardare utslappskrav ar
att att driva befintliga motorer pa marin gasolja och komplettera avgasreningen med
skrubber och katalytisk avgasrening. Nackdelen &r att detta i sig inte reducerar CO,
utsléppen.

Alla ovanstaende branslen kan kombineras med elektrisk framdrivning dar
forbranningsmotorerna och brénslecellen genererar el. Vid eldrift kan solpaneler, plug-
in batterier och vagkraft fran vingar pa skrovet bidra med extra energi medan en
I16sning med segel eller andra vindkraftsldsningar &ven kan hjalpa framdrivningen.
Forandrad skrovdesign kan eliminera behovet av ballastvatten och aven bidra med
lagre vattenmotstand medan utvecklad propellerdesign och placering bidrar med 6kad
verkningsgrad.

Energieffektivisering ar en viktig faktor for att minska bunkerférbrukningen. Manga av
dagens fartyg ar 6verdimensionerade och gar att anpassa med optimal korning eller
genom att installera ny eller att modifiera gammal teknik.




3.8 MOJLIGHET ATT MER AN FORDUBBLA VANERSJOFARTEN

Utvecklingspotentialen for trafik pa Géta alv/Trollhatte kanal/Vanern &r mycket god.
Idag fraktas ca tva miljoner ton gods och utredningar visar att potentialen ligger pa ca
6 miljoner ton. Langvaga gods som idag gar med vég och jarnvag till och fran
industrin i Vastra Gotalands inland och VVarmland till kontinenten skulle kunna fraktas
med fartyg och en pendeltrafik med daglig avgang mellan Duisburg i Tyskland och
Kristinehamn i Vanern &r mojlig.

Goteborgs Hamn prognostiserar stora volymokningar motsvarande en fordubbling av
hanterat gods pa atta ar. Detta betyder att behovet av landtransporter kommer att 6ka
mycket stort. Tva exempel nedan visar pa trafiksystem som kan komplettera och
avlasta vag- och jarnvagsnaten dar miljopaverkan och infrastrukturkostnaden minskar
och dar man skapar konkurrenskraftiga godstransportfléden for industrin.

Containeralvpendel Kristinehamn-Goteborg: En containeralvspendel kommer att ha
kapacitet att ta hand om 180 000 containrar per ar motsvarande 90 000 lastbilar. Tva
pendlar har kapacitet att minska landsvégstrafiken med 180 000 lastbilar per ar. En
containteralvspendel berdknar minska transportkostnaden med ca 1000 kronor per
container jamfort med en transport med lastbil eller tag.

Om &lvpendlarna anvénder naturgas som drivmedel skulle miljokonsekvensen bli att
CO,-utslappen minskas med 70 procent jamfort med om containrarna skulle ga med
lastbil. Kvaveutsldppen minskar med 90 procent och svavel och partiklar férsvinner
helt. Aven andra parametrar minskar t ex bullerstérningar och och trafiksékerheten
Okar.

Flispendel Vanern-Gaoteborg: Goteborgs Energi startar en Biogasfabrik pa Géta Nabbe
2014. Fabriken kommer att behdva 3000 m® flis per dygn varav halften kommer fran
Vanerregionen. En flisalvpendel fran olika hamnar runt VVanern till Goteborg
vararannan dag kan utfora dessa transporter. Kostnaden blir cirka hélften av kostnaden
for en transport med lastbil och alvpendeln kan ersatta 7 200 lastbilar pa E6/E45. Med
naturgas som drivmedel blir miljoeffekterna ungefér lika som for containerdlvpendeln.
Detsamma géller bullerstérningar och trafiksékerheten.

En utredning som Véstra Gotaland gjort visar att dlven kan ta ersatta 700 000 lastbilar
pa arsbasis. Kapacitetsutnyttjandet i slussarna i Trollhattan &r idag ca 15 procent, vilket
betyder att atminstone en femdubbling (12,5 millioner ton) & méjlig med befintliga
slussar.

|3.9 GKAD TRAFIK IN TILL MALAREN OCH PRAMTRAFIK FRAN SODERTALIJE
|0CH OXELOSUND

Trafiken in i Malaren paverkas stort av hdga lotskostnaderna (dock rabatterade) och
farledsavgifter. Farledsavgifterna &r samma for alla oavsett farledens langd.

Lotsavgifterna ar omfattande fér mindre fartyg och for trafiken in i Mélaren innebar
detta att varje fraktat ton belastas med ca 10 kronor i lotskostnad (raknat pa ett
statistiskt genomsnittsfartyg som fraktar ca 3 000 ton). Sjofartsverket har idag
monopol pa att tillhandahalla lotsningstjanster. For strackan Sodertalje — Vasteras
uppgar lotskostnaden for ett containerfartyg till ca 14 000 kronor dvs 28 000 kronor tur
och retur. Till detta kommer fyravgiften pa drygt 8 000 kronor. Det betyder att rederiet
totalt betalar drygt 36 000 kronor att ga till Vasteras jamfort med att lossa och lasta i
Sodertilje.

Trafiken har ocksa varit hotad pga att slussen i Sodertalje inte ar anpassad for dagens
fartygsbehov. Bade dversjo- och narsjofartsfartygen blir allt stérre och manga fartyg




med 6versjogods far darfor vanda i Sodertalje med foljd att godset in till Malaren
istallet omlastats till en landtransport.

Den 30 mars 2010 besl6t regeringen avsétta drygt en miljard (och dvriga finansiérer ca
400 miljoner) till att bygga ut slussen i Sodertélje och breddning av farleden in till
Malaren. En utbyggnad av slussen ger mdjlighet till ett hallbarare trafiksystem dar
storre, sékrare och miljovanligare fartyg kan transportera stora mangder industrigods
lampat for fartygstrafik. Utbyggnaden mojliggor t ex trafik med moderna tankfartyg
fran Goteborg eller Brofjorden, via Sodertalje, in till Vasterds och Koping och
feederfartyg som tar 8 container i bredd.

Enligt Malarhamnar méjliggér utbyggnaden av slussen att godsvolymerna med fartyg
kan fordubblas med ytterligare 2,5 miljoner ton gods till cirka 5 miljoner ton.
Hamnarna i Mélaren betjanar ett stort omrade i framfor allt Bergslagen och Mélardalen
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. Malardalen ar ocksa ett stort konsumtionsomrade och
containervolymerna dit &r stora. Idag dominerar landtransporterna, men en trafik med
containergods skulle med ratt forutsattningar kunna bli betydande.

Forutom havsgaende fartyg skulle ocksa, enligt Sodertélje Hamn, en pramtrafik — en
Malarpendel for enhetslaster (enligt europeisk inrikes sjofartsmodell) — vara fullt
mojlig mellan hamnen i Sodertélje och hamnarna i Méalaren. En pramtrafik blir
kostnadseffektiv utan lotsnings- och farledsavgifter och investeringar i infrastruktur
skulle inte behdvas. Miljévinsterna kan bli betydande. Kapaciteten finns och antalet
containrar som behovs for att uppna en lonsam trafik ar runt 40 enheter per dag.

En motsvarande prampendel for bulktransporter av t ex biobréansle ar enligt
Oxel6sunds Hamn majlig fran Oxelosund in i Malaren. Oxelésund kan da anvandas
som omlastningshub for s k dversjétonnage for stora biobréanslevolymer till
kraftvarmeverken som nas via Malarens sjosystem.

3.10 ORESUNDSREGIONEN

Oresundsregionen ar inkorsporten till Ostersjon och strategiskt placerad for trafik
mellan de stora hamnarna i Europa och hamnar i Ostersjon. Oresundsbron och den
kommande Fehmarn-Belt-bron gor att regionen knyts narmare Europa. Mdjligheterna
for 6kad narsjofart som kan komplettera och avlasta vag- och jarnvagsnaten blir allt
tydligare och gynnsammare, men prislaget styr an sa lange valet av trafikslag for stora
delar av varuflodet. Hamnarna i s6dra Sverige &r relativt stora och har erfarenhet att
hantera olika typer av gods. De &r t ex idag omlastningshamnar for stora mangder gods
som kommer fran Ryssland. | Malmo hanteras betydande kvantiteter olja och i
Helsingborg mycket ryska metaller. Under senare tid har en betydande tillvéxt noterats
i flera hamnar i regionen for omlastning av inkommande trailers pa jarnvag fran
Europa via Danmark for vidare transport i Sverige.

Nyetableringarna i regionen visar ocksa pa mojligheterna till fler sjéfartslésningar.
Manga internationella foretag som ser Ryssland, Ukraina och andra tidigare
Sovjetstater som framtida marknader har etablerats i regionen. | Malmd har Toyota
hamnen som hub foér exporten till den ryska marknaden. En av vérldens storsta
producenter av rostfritt stal har etablerat sig i Malmo med lager och distribution till
hela Skandinavien och till Ryssland.

3.11 OSTERSJO- OCH NORRLANDSKUSTEN

Den svenska ostersjo- och norrlandskustens hamnstruktur och basindustri ger
mojligheter. Gavle hamn som utgér nordlig grans for manga allt stérre feederfartyg, ser




mdjligheter med en framtida feeder till feeder-trafik. Mindre fartyg kan samla upp
gods fran svenska och finska hamnar for omlastning till feederfartyg. Mycket stora
volymer gar idag med lastbil och tag till kontinenten fran regionen. Volymerna ar
storre an de dversjovolymer som hanteras. Potentialen for en feeder-feeder trafik finns,
liksom for roro-trafik 1angs med kusten ned mot Tyskland och kontinenten om
konkurrensmojligheterna med landtransporterna justeras.

3.12 GODA EXEMPEL PA MOJLIGA ENERGIEFFEKTIVA INRIKES
SJOTRANSPORTER

Trots prisnackdelen finns redan idag goda exempel pa existerande inrikes
sjofartslosningar, se Appendix 5. De galler biobransle, flytande bulk, jarnmalm,
kalksten, spannmal, returpapper, trailers mm.

4. MAL PA TRE ARS SIKT:

o Tydligt politisk viljeyttring att Sverige ska utnyttja vattenvagen

e FoOréndrade avgiftsstrukturer som mojliggor ett effektivt utnyttjande av
samtliga trafikslag i det inrikes transportarbetet

e Vattenvédgens mojligheter utreds alltid vid all samhallsplanering av
trafikfloden och transportinfrastruktur

e Sverige ar anslutet till EUs Inland Waterway Systems

e  Statistik som mater inrikes transportarbetet till sjoss (mellan svensk hamn och
svensk hamn)

o Kraftigt 6kade forskningsresurser till miljdanpassade sjétransporter
e Utvecklat samarbete mellan rederier, logistikforetag och varuédgare

e  Stérkt utvecklingen kring framtagning av nya miljoeffektiva och -anpassade
fartyg hos rederier och teknikleverantorer

e  Starkt satsning pa miljo- och energieffektivisering av befintliga fartyg
e Anpassade logistiksystem

e Bred politisk kunskap om den inrikes sjofartens och nérsjofartens roll,
betydelse och samhéllsnytta

5. ATGARDER OCH FORUTSATTNINGAR

Egna klusterinterna atgarder

e Tydlig satsning pa energi- och miljoeffektivisering, fartygsutveckling och
utvecklingen av effektiva transportlésningar

e Klustergemensamma satsningar och kundsamarbeten
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Oversyn av hamnavgifter for inrikes gods i trafik langs kusten

Oversyn av strukturen for hamnavgifterna sa att alla trafikslags utnyttjande av
hamnen aterspeglas

Utveckla framtidsinriktade transportsystem som stédjer den inrikes sjofartens
och nérsjofartens utveckling

Tydlig satsning pa information och kommunikation, minst fem exempel pa
vattenvagens mojligheter ska vara k&nda bland politikerna

Politiska atgarder

Politiskt beslut om en langsiktig viljeinriktning och satsning pa inrikes gods-
och passagerartrafik, t ex i en nationell maritim strategi. Beslutet mojliggor
satsningar fran naringens sida

Utredning av trafikslagens brukaravgifter i vilka infrastrukturkostnader
(investeringar och underhall), miljo- (utslapp, buller, boendemiljo mm),
sékerhets-, olycks-, och energiaspekter inrdknas. De totala effekterna av utfort
transportarbete maste jamforas

Beslut om en framtida avgiftsstruktur som mojliggor ett effektivt utnyttjande —
och utveckling av — samtliga trafikslag

Stimuleringsbidrag och/eller politisk styrning for 6kad kollektivtrafik till sjoss

Se 6ver avgiftsstrukturen for lotsavgifterna sa att de inte enbart langd, bredd
och djup beaktas

Regelforenkling och administrativ forenkling for sjofarten och en
harmonisering med vég och jarnvégen regelverk

Beslut om satsning pa statlig och public-private forskning kring miljéanpassad
sjotransporter

Politiskt beslut som stimulerar till bunkring av miljéanpassade branslen.

Statlig statistik kring det inrikes transportarbetet med fartyg jamforbart med
landtransporternas transportarbete

Atgarder som naringen behover stod for

Etablera natverk for samarbete mellan sjéfartsnaringen, universitet/hdgskolor
och dvriga institutioner for att utveckla miljéanpassade fartyg

Forskningsstudier kring méjligheter for inrikes gods- och passagerartrafik
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APPENDIX 1 - Statistik, narsjofart och inrikes sjofart

Tabell 1 — Godstransportarbete i Sverige
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Figur 6.6: Godstransportarbetet i Sverige, miljarder tonkilometer. Ar 1960-2008.
Tabell 2 - Godstransportarbete i Sverige, tonkilometer 160-2008 (Kalla: SIKA)

Lastad godsmingd Lossad godsmimgd

Tabell 3 - Transportarbete 2008

Tabellen nedan redovisar transportarbetet 2008 for bade inrikes och utrikes godsvolymer 2008.
Utlandska lastbilars cabotagetransporter tillkommer.

Trafikslag M ton tonkm

5j6 26 38000
vig 370 38000
jve 40 19 000
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APPENDIX 2 — Goteborg-Karlstad tag lastbil fartyg

Infrastruktur avgifter (per TEU strackan Goteborg-Karlstad)
(uppgifter for tag och lastbil hamtade fran Chalmers rapport 2008: TEK X0408)
(uppgifter for fartyg hamtade fran Ahlmark Line AB)

Tag Sparavgift 0,0029 kr per bruttotonkilometer 1 190,00 kr
Olycksavgift 0.65 kr per tagkilometer 164,00 kr
Taglagesavgift for god: 0,25 kr per tagkilometer 63,00 kr

1 417,00 kr

Strécka 256 km 252 km ellok / 4 km diesellok

Antal TEU 43 per TEU (43 st) 32,95 kr/TEU

Totalvikt tagvikt 1628 ton

Lastbil Fordonsskatt 2,4% av fraktkostnad 75 kr/TEU (3118 kr/TEU) 150,00 kr
150,00 kr
Stracka 265 km
Antal TEU 2 per TEU (2 st) 75,00 kr/TEU
Fartyg Farledsvaruavgift 3,05 kr/ton 8 052,00 kr
Farledsavgift ingen avgift for inrikes trafik - kr
Lotsplikt Vanern 8 timmars lotsning 20284 kr, rabatt Vanern 65% ger pris 7099,40 kr 7 099,40 kr
Lotsplikt Gota Alv 8 timmars lotsning 20284 kr, rabatt Géta Alv 71% ger pris 5882,36 kr 5 882,36 kr
Hamnavgift GBG 1,80 kr/GT containerfartyg i reguljar trafik 4 141,80 kr
Hamnavgift KSD 2,65 kr/ton gods med reducering for NOX/SOX 6 996,00 kr
32171,56
Stracka 25 mil
Antal TEU 132 per TEU (132) 243,72 kr/TEU
Bruttotonnage 2301 ton
Godsvikt 2640 ton
Fartyg exempel m/v ASPEN IMO9195389

Kommentar: Skatter pa drivmedel &r inte med i berakningen. D& aven fartyget antas betala drivmedelsskatt vid inrikes transport rader
kostnadsneutralitet i detta fallet.
| exemplet har vi utgdtt fran att sjilva hanteringen i terminalen dr kostnadsneutral.
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APPENDIX 3 — Infrastruktur jarnvag, Géteborg-Gavle

Infrastrukturkostn. fér tagpendel Gavle-Goteborg med 9 tag
per vecka i vardera riktning, kapacitet 30x40' vagnar

Lasta 100x20' i vardera riktning*
Lasta 200x40' i vardera riktning*

* tomma enheter fran Goteborg och fulla enheter mot Goteborg

Tara 20-fots cont 2,2 ton

Tara 40-fots cont 3,9 ton

Mot Goteborg 500 teu, snitt 14 ton/teu 7000 ton

Fran Goteborg 500 teu, tompositionering (tara) 1000 ton

Tagkilometer 9000 km

Lokvikt 76 ton

Tara vagn 12 ton

Tagvikt utan last 436 ton

Tagvikt med fulla enheter mot Goteborg 1214

Tagvikt med tomma enheter fran Goteborg 547

Genomsnittlig tagvikt 880

Bruttotonkm = tagvikt * tagkilometer 7924000

Sparavgift 0,0036 7924000 28 526 kr
Olyck 0,81 9000 7 290 kr
Taglage 0,27 9000 2430 kr
Total 38 246 kr
Kostnad per full TEU 76 kr

Tillkommer sparavgifter som sétts lokalt i respektive hamn.
| Gavle 20 kr per vagn. Pris per vagn i Goteborg saknas.
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APPENDIX 4 - Feeder, Goteborg-Gavle

Infrastrukturkostnader for ett containerfartyg i pendeltrafik mellan
Goteborg och Gavle och v/v.

Att jamforas med kostnaden fér 9 tdg med 30x40' vagnar fram och
tillbaka samma stracka

Vessel m/v Gotland
GT: 7519
Lenght 137,5
Breadth 21,3
Draft 7,4

Lasta 100x20'
Lasta 200x40'

500 teu snitt 14 ton/teu 7000 ton

Varuhamnavgift 20' 255 25500
Varuhamnavgift 40' 365 50005
Hamnavgift per GT i Goteborg 1,8 13534
Hamnavgift per GT i Gavle 3 22557
Miljoavgift per GT i Goteborg 0,35 2632
Miljoavgift per GT i Gavle 0,4 3008
Svavelavgift i Goteborg per GT 0,2 1504
Farledsavgift gods per Godsvikt 3,05 21350
Farledsavgift fartygsdelen per GT 2,05 15414
Farledsavgift svavel per GT 0,70 5263
Lots in per GT 5001-8000 1,0tim i Goteborg 8631
Lots ut per GT 5001-8000 1,0tim i Goteborg 8631
Lots in per GT 5001-8000 1,5tim i Gavle 10184
Lots ut per GT 5001-8000 1,5tim i Gavle 10184
Fortojning in/ut Goteborg 4000
Fortoéjning ut/in Gavle 4000
Total 206397

Kostnad per teu 412,79




APPENDIX 5 — Goda exempel

GODA EXEMPEL OCH FRAMTIDA PLANER

Nedan listas ett antal goda exempel dér en sjotransport ersatter eller kompletterar en
landtransport, vilket

e minskar infrastrukturkostnader
e minskar miljépaverkan
e avlastar vag- och jarnvagsnat

e skapar attraktiva transportfléden for gods och passagerare

Torrbulk

Den svenska metallurgiska industrin &r beroende av fungerande logistiklésningar
mellan svenska hamnar for sin ravaruforsérjning. Mellan Lulea och Oxel6sund
transporteras arligen 2,1 Mton jarnmalm, norrut pa samma stracka skeppas ca 250 kton
kol. Kalksten fran Gotland till Oxelésund, Luled och Vasteras omfattar arligen ca 400
kton.

Biobranslebehovet for varmeverken i inlandet 6kar importbehovet av biobranslen fran
andra kontinenter pa oceangaende fartyg som lossas i omlastningshamnar pa kusten.
Fartyg eller pramar lampliga for kortare transporter kan darefter ta branslet in i
Malaren/Vanern till slutdestinationen. Varberg, Karlshamn, Oxelésund och Hargshamn
ar exempel pa omlastningshamnar langs kusten.

Fran t ex Smaland och Blekinge till Igelstaverket i Sodertalje transporteras inhemskt
bransleflis med fartyg langs med kusten i konkurrens med bil och tagfloden. Varje
fartyg om ca 4 000 ton last motsvarar 105 lastbilar pa samma stracka.

| Hargshamn pa Upplandskusten mellanlagras trapellets for Hasselbyverket i
Stockholm. Fran mellanlagret transporteras biobréanslet uteslutande med fartyg till
varmeverket. Fartygstransporten avlastar tatbefolkade bostadsomraden med ca 8 000
lastbilstransporter per ar.

Goteborgs Energi startar en Biogasfabrik pa Gota Nabbe 2014. Fabriken kommer att
behdva 3 000 m® flis per dygn varav halften kommer frdn Vnerregionen. En
pramflispendel fran olika hamnar runt Vanern till Géteborg varannan dag kan utfora
dessa transporter. Kostnaden blir cirka halften mot med lastbil och prampendeln
ersatter 7 200 lastbilar pa E6/E45 per ar. Med naturgas som drivmedel blir
miljoeffekterna att CO,-utslappen minskas med 70 procent jamfort med transport med
lastbil. Kvéveutslappen minskar med 90 procent och svavel och partiklar forsvinner
helt. For en storstad som Géteborg innebér detta forstas dven minskad trangsel i
trafiken, okad trafiksakerhet, minskade bullerstorningar och en lugnare boendemiljo.

Flytande Bulk

Preem Petroleum transporterar arligen ca 3 Mton petroleumprodukter fran Brofjorden
till olika depaer runt Sveriges kust, inklusive Mélaren som trafikeras med fartyg
speciellt framtagna for Preem och bl a Malaren.




Fran etanolfabriken i Norrkoping transporteras arligen ca 190 kton etanol till
bransledepéer runt om Sveriges kust for laginblandning i bensin och dven som rent
E85 brénsle.

Flygbrénslet till Arlanda kommer in med fartyg till Gévle hamn och transporteras
vidare med specialtag till Arlanda. Tva tag per dygn pa strackan Gavle-Marsta ersatter
de biltransporter som tidigare skedde genom centrala Stockholm upp till Arlanda.

Roro

Det finns flera exempel pa hur roro fartyg trafikerar strackor langs med kusten och pa
sa satt avlastar vag- och jarnvagsnaten.

Fran Helsingborg till Norrlandskusten transporteras returpapper, trailers och containers
pa fartyg.

Mellan Oxelésund till Abo transporteras trailers och containers. Ca 80 procent av den
trailertrafik som gar mellan Sverige och Finland ska till eller kommer ifran soder om
Malardalen. Via Oxelésund undviks den hart belastade Essingeleden genom
Stockholm.

Tyskland, Holland och Belgien trafikeras fran svenska vast- och ostkusten med fartyg
som tar rullande last sasom trailers, bilar och maskiner. Exempel pa hamnar som leder
ut trafik pa sjon langs med kusten och avlastar landinfrastrukturen &r Géteborg,
Oxeldsund och Sodertalje.

Container

Runt Sveriges kust finns ett linjetrafiksystem med containertrafik som &r en del av
logistikkedjan for att na de stora oceangaende fartygen som trafikerar
kontinenthamnarna. Dessa feederfartyg anvéands idag for att positionera tomma
container mellan olika svenska hamnar. Fran de stora importhamnarna Stockholm och
Sddertalje med stort infléde positioneras tomma enheter till t ex Gévle och Oxelésund
for export av basindustrins exportvaror.

Med Goteborgs hamns prognostiserade volymékningar (férdubbling pa atta ar)
beraknas antal lastbilar till och fran hamnen cka med minst 800 000 lastbilar. En
containerprampendel mellan Kristinehamn och Goteborg kan ha kapacitet att ta hand
om 180 000 containrar per ar motsvarande 90 000 lastbilar. Tva prampendlar har da
kapacitet att minska landsvagstrafiken med 180 000 lastbilar per ar.

Om prampendlarna anvander naturgas som drivmedel skulle miljokonsekvensen bli att
CO,-utslappen minskas med 70 procent jamfort med om containrarna skulle ga med
lastbil. Kvéveutslappen minskar med 90 procent och svavel och partiklar forsvinner
helt. Dessutom kan buller och trangsel i trafiken minskas, trafiksakerheten éka och
samhallets infrastrukturkostnader anvandas pa ett kostnadseffektivt satt.

Kollektivtrafik
Goteborg, pendlarfarjor

Styrsobolaget och Vasttrafik har 2010 startat trafik med snabbgaende kolfiberfartyg i
Goteborgs sodra skargard (Vrangd, Donso, Styrso, Saltholmen). Farjorna har Iag
bransleférbrukning, drar upp lite svall och 6kar bekvamligheten samt minskar restiden.
Trafiken med kolfiberférjorna ersatter till viss del &ldre fartyg.

Stockholm, pendlarfarjor

Flera forslag finns pa snabbgaende batar for persontrafik, som skulle avlasta vagnatet i
Stockholmsomradet. Ett forslag avser pendlingstrafik mellan Nacka och Lidingo i
Stockholm. Bilisterna kortar resvagen avsevart och risken for trafikstopp i centrala
Stockholm minskar. Ett forslag som lades pa is for nagra ar sedan avsag en biogasfarja.




Trafikverket Farjerederiet

En véagfarja skulle kunna avlasta vagarna i Stockholm City/Essingeleden fore och efter
rusningstid, nar farjorna har ledig kapacitet. En vagfarja kan ta 3-4 langtradare, vilket
skulle spara ca 60 mils véagtransporter.(*Infrastrukturen finns men projektet med
nattfarjor har inte godkants)

Den projekterade farjeleden Slagsta-Tyska Botten (Solna/Sundbyberg) &r tankt for
dispensfordon som inte far anvanda Essingeleden. Trafikeras nattetid med Eker6ledens
farjor nar dessa annars ligger still.

En led Nacka-Frihamnen &r tankt for personbilar, cyklister och gangare. Ett
informationsmote ska hallas den 4 februari.

Ytterligare en forbindelse mellan Mélaréarna ar projekterad, Faringso-Lovsta, dock
saknas anslutningsvégar pa Faringsosidan.

En led soder om Skanssundet ungefar i hojd med 6n Oaxen utanfér Jarna. Denna led
skulle forkorta vagstrackan bl.a. for trafiken fran Gotlandsfarjorna som ska soderut.




APPENDIX 6 — Energikonsumtion, CO,-utsldpp och externa kostnader

Waterborne has the lowest external
costs of the freight transport modes
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