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1 Sammanfattning

I korthet:
e Triangselproblemen 6kar i Stockholm och Milardalen.
e Vattenvagarna ir i stort sett outnyttjade, men kapacitet och infrastruktur finns.

e Kostnader, 14g transportfrekvens, regelverk och okunskap hos transportképare och speditor
missgynnar sjofarten.

o Fartyg mer energieffektiva och ger storre miljonyttor dn lastbilstrafik generellt.

e Projektet ser potential i sméaskalig och flexibel pramlosning inom Malaren. Skulle kunna
lasta/lossa pé kajer, framfor allt i urban milj6, och ersatta lastbilar pé de stora trafikledarna.

e Pramlosningen rekommenderas att testas i demonstrationsprojekt.

e Regelverk liknande det som finns p& kontinenten, dar trafik pa inre vattenvagar likstills med
landtransporter, bor 6vervigas.

Trots att vigar kring vara storstider, sarskilt Stockholm, byggs ut dr problem med trafikinfarkter,
buller och utsldapp dnnu inte 16sta. Samtidigt finns en infrastruktur som inte anvands i sirskilt stor
omfattning om man jamfor med ldnderna pa kontinenten — vattenviagarna. Detta projekts syfte ar att
ar att undersoka de affirsmaissiga och praktiska forutsattningarna for en regional sjofartslosning som
kan avlasta vagnatet. Studien har utforts genom litteraturstudier, styrmedelsanalys, intervjustudier
samt berdkningar. Ett logistikkoncept har tagits fram.

Inlandssjofarten ligger pa en konstant och 1ag niva pé cirka 10 miljarder tonkilometer de senaste 50
dren medan Ovriga trafikslag har okat, sarskilt d& vagtransporter som gatt fran 18 miljarder ton till 38
miljarder ton under samma period. Trots gemensamma férordningar och direktiv p4 EU-niva riaknas
trafik pé inre vattenvagar i Sverige som sjofart, medan det i kontinentala Europa raknas som ett
landbaserat trafikslag, vilket ger béttre villkor for att konkurrera med landtransporter.

Overflyttning till inlandssjofart hindras inte primért av kapacitetsbrist i hamnar eller bristande
infrastruktur, utan snarare av hoga omlastningskostnader. Langre transporttider, lagre
transportfrekvens, ojaimnare floden och oforutsdgbarhet vad géller priset hammar ocksa sjofarten
jamfort med lastbilen. Om en transportkopare ska byta fran den transportlésning de anviander idag till
en ny, kravs det att sjofarten totalt sett dr en béttre transportlosning an lastbilen. Alla dessa faktorer
kan bekriftas av intervjuer och berdkningar som gjorts inom ramen for denna studie. Dartill ar
sjofarten sdmre pa att gora sig kdnd hos transportkoparna jamfort med till exempel téget.

Men studien visar ocksé pd att inlandssjofart till viss del har bittre forutsittningar dn traditionell
sjofart att vara ett alternativ till lastbilen och utifrdn mindre containerstorlekar (eller andra
lastbérare), rundturer och bra anslutningsmdojligheter for upp- och avhamtning kan konkurrenskraften
iinlandssjofart 6ka. D& behovs kajlagen, framfor allt i urban miljo, och utrustning samt elanslutning
for sméskalig sjofart. Inlandssjofarten behover ocksa bli betydligt billigare 4n idag. Omlastning och
sista anslutande transporten (last mile) ar idag det som driver upp kostnaderna till inlandssjéfartens
nackdel. Priset for sjofart dr hogre dn lastbil, men miljoprestandan &r betydligt battre; i friga om
koldioxidutslapp men framfor allt i energieffektivitet. Det senare blir en allt viktigare faktor nir fler
parter i samhillet konkurrerar om samma elektricitet vid samhaéllets stora elektrifiering. Diskrepansen
mellan sjofartens hoga kostnader mot dess betydligt battre miljo- och energieffektivitet tyder pa att det
behovs styrmedel som mer dn idag gynnar sjofarten. Eco-bonus har varit ett fors6k, men ar en tillfallig
16sning och passar sjofarten déligt d& den har 1anga planerings- och investeringshorisonter.

Ligesrapportering Fol-projekt



Sidor 4(31)

Det finns redan idag politisk vilja och styrmedel for att gynna 6verflyttning till sjéfart, anda gér det
trogt. Kunskap om sjofartslosningar ar generellt 1ag hos transportkoparna, vilket tyder pa att det finns
ett stort behov av information om sjofart som transportlosning, inte minst vad géller de inre
vattenvigarna. Demonstrationsprojekt av transportlosningar for inlandssjofart kan vara en typ av
informationsspridande som omfattar tekniska 16sningar, infrastruktur i form av kajer samt
affarsmodeller som tillgodoser olika aktorers intressen och behov, inklusive myndigheter
(Sjofartsverket men dven lokala myndigheter), rederier, hamnar, hamnoperatorer, transportforetag i
form av exempelvis speditorer och inte minst transportkopare i form av varuigare.

Projektets forslag ar att satsa pé distributionstrafiken inom Mélaromradet med dagliga linjer mellan
Sodertalje, Stockholm och Visterds med mojlighet att ansluta fler orter efterhand. Fartygen ska med
tiden ga pa el och ha avkopplingsbar drivenhet vilket majliggor att skapa pramtag liksom att 1amna
lastenheter vid kaj under lastning och lossning medan drivenheten fortsatter sin slinga. Eftersom
pramen ska vara relativt liten kan de ga in i stadskirnan i ett finmaskigt nit, lasta och lossa vid kajer
som inte behover tillstdnd enligt miljobalken. P4 sé satt kommer Mailarlinjens fartyg mer likna
lastbilstrafik. Berdkningar visar att kostnaden for linjen Sodertilje — Vasteras ar lagre an for lastbil
samma stracka - men med hogre omlastningskostnader - och att prestandan i fraga om koldioxid och
energiforbrukning ar betydligt battre, sarskilt da fartygens drivmedel forbattras jamfort med dagens.
Andra effekter som minskad trafiktrangsel, punktlighet, buller, viaginvesteringar och -slitage ar inte
beriknade i denna studie, men kommer sannolikt ocksa att tala till sjofartens fordel.

Sodertalje hamn

A

In%ernationell trafik

Malarlinjen

Malaren Ostersjon

Figur 1. Principskiss for tdankt distributionssjofart inom Malaren.
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2 Om projektet

Att anvanda vattenvigarna 6kar transportsystemets kapacitet och tillgdnglighet och gér det mindre
sarbart. Vattenvigarna ar dven viktiga for att na transportsektorns mél om netto-nollutslapp av
vaxthusgaser till 2045. I dagsldget minskar vaxthusgasutslappen frén inrikes transporter nagot, men
alltfor 1angsamt i forhallande till riksdagens mél (Bratt-Borjesson, 2020). En bétlast kan motsvara 700
lastbilar. Flytt av transporter fran vag till sjofart minskar darmed vagtrafiken kraftigt och ar ett hogt
prioriterat mal och en viktig atgird for att né klimatmalen samtidigt som vignitet behdver avlastas,
sarskilt fran tung trafik. Trots tydliga ambitioner i den nationella godstransportstrategin ar signalerna
for att fraimja sjofartslosningar otydliga och delvis motstridiga.

Projektet tog sin utgdngspunkt i nyoppnade Stockholm Norvik Hamn, som férvéntas att locka till sig
godsfloden som tidigare gétt via hamnarna i sédra och vistra Sverige for vidareférmedling till
Stockholm och Malardalen. Infrastruktur i form av hamnar och farleder finns redan, men idag finns fa
exempel pa regionala sjotransportlosningar for enhetslastat gods. Tills att en sddan 16sning finns pé
plats kommer anvindningen av Norvik innebéra langre lastbilstransporter till godsets slutdestination
som framfor allt ar Stockholm da hamnen har flyttats fran tidigare centrala Stockholm till s6dra
Sodertorn drygt 6 mil bort. Detta kommer att leda till 6kad trafik soder om storstaden med 6kad
trangsel pa viagar som inte dr anpassade for det, till exempel anslutningen till Sédertilje, vig 225.
Samtidigt 6kar bade buller och utslédpp - tviartemot de transportpolitiska malen.

Ett nyligen lanserat initiativ frin hamnar och transportorer — Milarpendeln — har ambitionen att 6ka
regionala sjotransporter. Mélarpendeln har i skrivande stund inte fatt igdng ndgon trafik. Under
projekttiden har ett annat liknande initiativ tagits av tyska rederiet Deymann med turer tva génger per
vecka med ett fartyg for inre vattenviagar (IVV) med kapacitet for 208 TEU (tjugofotscontainer) mellan
Norvik och Visteras hamn. Det har i skrivande stund emellertid bara gjorts en tur den forsta
driftmanaden i juni 2021.

Det framsta hindret for regionala sjotransporter antas vara en stark tradition av vagtransporter, €j
anpassade omlastningar samt brist pa fungerande affirsupplagg for smaskalig sjofart med enhetslastat
gods. Tekniska 16sningar och infrastruktur finns redan idag, men transportképarnas drivkrafter, behov
och krav dr mindre kianda; dessa ar darfor huvudfokus i denna studie. Tidigare studier ar pd en
overgripande niva (Styhre et al, 2019; Karlernis et al, 2016). Studierna visar att kunskaper om
sjofartens mdjligheter ar begriansade och att omlédggning av logistikflodena ofta kraver omfattande och
langsiktigt forandringsarbete.

3 Mal och syfte

Projektets syfte ar att underscka de affarsmassiga och praktiska forutsattningarna for en regional
sjofartslosning for import- och exportgods for att avlasta vagnitet.

Projektet analyserar hindren och utviarderar nya transportupplégg for att med befintlig infrastruktur
effektivisera transportsystemet och etablera en 16sning som har ekonomisk barkraft och uppfyller
transportkoparnas krav och motsvarar deras behov.

Projektets specifika mal ar att ha:

e tagit fram ett koncept for behov av affirs- och logistiklésningar utifrén 10 transportkopares
drivkrafter, behov och krav. Logistik- savil som ekonomiska forutsiattningar forvintas vara
viktiga faktorer. Alla parter har bidragit och accepterat konceptet som presenteras;
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e berdkna volymen gods som kan flyttas 6ver pa regional sjofart frén Norviks hamn, utifran
utpekade drivkrafter, behov och krav och berdkna klimatpotentialen i CO2 ekv. kopplat till den
overflyttningen. Resultaten ska anvindas for att se potentialen och mojliga sétt att 6verflytta
regionalt gods till bat;

e Listat 5 viktiga styrmedel for stiarkt regional sjofart utifrén resultatet i projektet. Styrmedel
grupperas som: Ekonomiska och administrativa, Juridiska, Informativa, Samhalleliga.

Projektet ar en forstudie och kommer att ge underlag for fortsatt arbete kring alla faktorer som
paverkar 6verflyttningen.

Projektets langsiktiga effektmal &r att:
o effektivisera transportsystemet med befintlig infrastruktur;
e regionala sjotransportuppldagg implementeras i Mélardalen senast 2022;

e projektet bidrar till att malsattningen med 70% minskning av koldioxiduppslédppen till 2030
forverkligas.

4 Projektdeltagare

Maria Mustonen, Ecoloop. Projektledare (t o m 30 april)

Tobias Robinson, Ecoloop. Intervjustudie, samt projektledare (fr o m 1 maj)
Kristina Lundberg, Ecoloop. Intervjustudie, Litteraturstudie samt Styrmedelsanalys.
Viktoria Sundquist, Chalmers. Litteraturstudie samt Styrmedelsanalys.

Bjorn Sodahl, S6dahl & Partner. Flodes- och aktérsanalys samt Logistikkoncept.
Krister Landin, Svea Hamn. Logistikkoncept.

Thor-Bjorn Kéck, Handelskammaren i Mélardalen. Aktorsanalys.

Per Fredman, Sodertilje Hamn. Logistikkoncept.

Maria Johansson, Ecoloop. Berdkningar.

5 Referensgrupp

Pia Berglund, Trafikverket.

Johan Lantz, Avatar Logistics.
Joachim Glassell, Maritimt Forum.
Eric Hjalmarsson, Thor Shipping

Rostin Johan, Wallenius Lines.

6 Metod

Studien anvander sig av flera kvalitativa och kvantitativa metoder:

Stakeholder Opinion Assessment (SOA) for aktorsanalys och behovsanalys. SOA har utvecklats vid
KTH och kan kort beskrivas som en kombination av enkidtundersokning och djupintervju (Frostell et
al., 2005). Nyckelaktorer kring transporter identifieras som sedan engageras i en dialog om
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affarskoncept, implikationer och fordelar for aktorerna med hjélp av kvalitativa, semistrukturerade
intervjuer. Utmaningar for 6verflyttning samt nya majligheter identifieras.

Ett berdkningsverktyg utvecklat av Ecoloop anvinds for berdakningar av klimat- och kostnadseffekter
av transportlosningen. Det dr Excel-baserat och innebér att olika transportkedjor, fran start till
slutdestination med omlastningar, kan jamforas gillande kostnader och koldioxiduppslapp.

e En litteraturstudie gjordes dir det aktuella forskningsldget inom studiens &mnesomrade
genomlystes. Denna var utgdngspunkten till behovsanalysen och omfattade &ven
myndighetsdokument angdende aktuella styrmedel for att framja 6verflyttning.

e Aktorsanalys for att kartlagga logistikkedjans olika lankar gjordes i en Stakeholder Opinion
Assessment (SOA). Informationssamlingen skedde genom intervjuer som genomfordes via
telefon eller videolank. Projektdeltagarnas niatverk anviandes for att rekrytera
intervjupersoner, Handelskammarens natverk var viktigt for kontakter med transportkopare
fran industri- och handelsforetag.

e Behovsanalys gjordes av transportkoparnas drivkrafter och krav pé en logistiklosning med
sjofart. Malgruppen var logistik- och inképsansvariga inom industri och handel.
Informationssamlingen skedde genom semistrukturerade kvalitativa intervjuer.
Djupintervjuer genomférdes med ett urval av intervjupersoner for att ytterligare fordjupa
forstéelsen av transportkoparnas perspektiv och identifiering av hinder for 6verflyttning till
sjofart.

e Ett logistik- och affirskoncept togs fram inkluderande tonnage, omlastning och
anslutningstransport (sista milen) som motsvarade kravstallningen utifrdn analyserna och
inkluderade en preliminir kostnadsbild for l16sningen.

e Analys av 16sningens miljo- och klimatpaverkan. Till berdakningen anvindes logistik- och
klimatberdkningsverktyget utvecklat av Ecoloop.

e Forslag pa styrmedel togs fram for omlastning till vattenviagar genom analys av hinder och
utmaningar som aktorerna identifierade i behovsanalysen. De baserades pa de géllande
transport- och klimatpolitiska malsdttningarna och befintlig styrmedelstruktur.

e De olika stegen har l16pande stimts av med referensgruppen som bidragit med vardefulla
synpunkter.

7 Overflyttning av gods till inlandssjofart

I dagsliget ar inlandssjofart underutnyttjat som trafikslag i Sverige, men intresset for inlandssjofart
okar. Nedan beskrivs nuldget gillande inlandssjofart, mojligheter och hinder for 6verflyttning av gods
till sjofart, transportlparens roll i systemet och betydelsen av att utveckla nuvarande affirsmodeller
for skapa konkurrenskraftiga och hallbara 16sningar for inlandssjofart.

7.1. Inlandssjofart och inre vattenvagar i Sverige

Intresset for att kommersialisera inlandssjofart, det vill sdga trafik pa kanaler, floder och insjoar, det
som gemensamt kallas inre vattenvigar, har 6kat under de senaste tvd decennierna. Inlandssjofart ar
underutnyttjat som trafikslag men har stor potential da en 6verflyttning av gods fran viag har goda
milj6effekter och bidrar till att reducera trangsel i vagtrafik. Men medan godstrafiken okar for
trafikslagen vig och jarnvig sker ingen 6kning for inlandssjofart. Under perioden ar 1970—2014
motsvarar inrikes sjéfart en konstant niva av knappt tio miljarder tonkilometer medan under samma
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period Okar végtrafik inrikes fran 18 miljarder tonkilometer till 38 miljarder tonkilometer, och jarnvig
inrikes frén 17 till 21 miljarder tonkilometer (Trafikanalys, 2016a).

En sammanstallning 6ver ar 2014 visar att endast 79 000 ton gods, varav 50 000 ton i Milaren och
29 000 ton i Vanern, transporteras helt och hallet pa inre vattenvégar i Sverige (Trafikanalys, 2016b).
Detta motsvarar knappt en procent av totala mangden gods som fraktas inrikes till sjoss i Sverige.
Siffrorna for gods dar en del av transportstrickan bestétt av inre vattenvig (resterande del ldngs en
kust) med lastning eller lossning i en inre vattenvigshamn dr ndrmare 7 %, motsvarande 781 000 ton,
av allt gods som skeppats i inrikestrafik. Det dr framfor allt gods som lastades eller lossades i Malaren
som transporterades en del av strickan langs inre vattenvig.

Ett antal forordningar och direktiv reglerar inlandssjofarten gemensamt inom EU sedan ett antal ar.
Men en viktig skillnad &r att trafik pa inre vattenvigar raknas i Europa som ett landbaserat trafikslag.
Sarskilda villkor ger bittre mojligheter att konkurrera med lastbilstransporter medan inlandssjofarten
i Sverige konkurrerar med 6vrig sjofart pA samma villkor (Garberg et al., 2019).

EU har ett direktiv (2016/1629: dndring av direktiv 2009/100/EG och upphéivande av direktiv
2006/87/EG) som framst reglerar teknisk minimistandard for fartyg och dess utrustning i
inlandssjofart. Goteborgs hamn-Gota dlv-Vanern samt Milaren-Sodertélje-Stockholm klassificerades
som inre vattenvagar nar direktivet genomfordes 2014 (Transportstyrelsen, 2020). Klassificeringen av
inre vattenvigar baseras pa olika zoner med olika vighojder: zon 1 fir ha en maximal vaghdjd pa hogst
2,0 meter, zon 2 hogst 1,2 meter, zon 3 hogst 0,6 meter. Milaren tillhor zon 3 (Garberg et al., 2019).
Trafik pé inre vattenvéagar kan ske antingen med fartyg eller prdm med enklare fartygskonstruktion
och fartygen ar i allménhet billigare i drift.

7.2. Overflyttning till sjofart

Overflyttning av godstransporter till sjéfart begriinsas inte av kapacitet i hamnarna eller anslutande
landinfrastruktur, men héga omlastningskostnader gor att alternativet i ménga fall blir dyrare dn
vagtransporter (Trafikverket, 2017). Intermodala sjétransporter kriaver vanligtvis ytterligare hantering
i hamn, vilket tar tid och medfor en kostnad nir omlastning kriavs. Undantaget ar de fall dar
avsindande industrin eller mottagare ligger i hamnens omedelbara anslutning. For sjofart pé inre
vattenvigar motsvarar hanteringskostnaderna en stor andel av totalkostnaden (Sommar & Lannemyr,
2020).

Sjofarten har dven langre transporttider, lagre transportfrekvens och ojamnare floden adn vagtransport
vilket hdmmar 6verflyttning av gods fran vag till sj6. Manga hamnar har ocksa alltfér begriansade
normala 6ppettider, 1ag effektivitet och hdga kostnader enligt Svensk Sjofart, vilket i sin tur driver
kostnaderna for sjofarten (Garberg et al, 2019). En alltfor 1ag servicekvalitet kombinerat med
utmaningen att bedriva en konkurrenskraftig transportverksamhet utifran en attraktiv kostnadsbild ar
dirmed hinder for 6verflyttning av gods till inre vattenvigar (Rogerson et al., 2019). Det framsta
hindret mot utveckling av trafik pa inre vattenvégar ar just att landtransporter, frimst lastbil, ar enkla,
snabba och kostnadseffektiva i jamforelse, dar lastbil finns tillgangligt till en kind kostnad (Sommar &
Lannemyr, 2020). Sjofartstransport ar lite mer oférutségbart kostnadsmassigt da saval enstaka
sjotransporter som upplagg med linjetabell innebar att ett fartygs kostnader maste sikras per uppdrag.

Forskning visar ocksa att forandring av efterfragan fran bulk till mer skriaddarsydda och frekventa
floden &r ett hinder for inlandssjofart om inte de 16sningar som utvecklas uppfyller dessa behov (Caris
et al., 2014). Utvecklingen med 6kad e-handel paverkar dven efterfragan till 6kande efterfrigan pa
lastbilstransporter. Behovet av s korta transporttider som mgjligt begransar mojligheterna till
samlastning och omlastning till andra trafikslag. Till sjofartens fordel hor samtidigt att det anses ha
mycket robusta system med hog niva av tillforlitlighet och utlastningstid — ett fartyg fastnar sallan i
trafikkoer. Inlandssjofart har dessutom goda forutsattningar att erbjuda en hogre avgangsfrekvens an
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traditionell sjofart (Garberg et al., 2019). Tillsammans med mindre containerstorlekar, rundturer och
bra anslutningsmdajligheter for upp- och avhamtning kan konkurrenskraften i inlandssjofart 6ka
(Wiegmans & Konings, 2015). Inlandssjofart har ocksé férdelen att det finns goda mojligheter att
uppna god transportekonomi utifrén att det gér att hantera en stor variation i godsfloden, vilket ar
tilltalande for kunder i ménga branscher (Morales- Fusco et al., 2013).

I en forstudie konstateras att sjofart pé inre vattenvigar i Sverige med container har potential
(Sommar & Landemyr, 2020). Ett sddant uppliagg kraver att container kan lastas om mellan fartyg i
storre hamnar, som da ocksa behover kajldgen avsedda for fartyg for inre vattenviagar. En anpassad
hanteringsutrustning, som kan hantera smaskaliga volymer for dessa fartyg kan gora hanteringen mer
tids- och kostnadseffektiv. En annan viktig aspekt gillande infrastruktur dr behovet av energi i
hamnarna. Utvecklingen gar fort och batterier klarar idag uppemot 200 nautiska mil. Men i framtiden
kommer sannolikt en mix av energislag med béade el och andra drivmedel att anvandas. Inrikessjofart
har hir en fordel genom att det idag med befintlig teknik gar att skapa fossiloberoende
transportlosningar.

Men insatser for forbattrad infrastruktur racker antagligen inte for att 4stadkomma en 6verflyttning av
gods fran vig till sjo, &ven om atgarder i form av anslutande infrastruktur eller kombiterminaler kan
ha en viss effekt (Garberg et al., 2019). Det finns i stillet ett behov av ekonomiska styrmedel for att
gora sjotransporter mer attraktiva. I linje med detta konstateras att byggandet av Norviks hamn
visserligen innebéar att godset kan ta sig ndrmare slutdestinationer omkring Stockholm och Milardalen
med sjofart, men utan styrmedel ar en farhdga att hamnen i stéllet leder till fler regionala och lokala
vagtransporter.

7.3. Transportkoparens roll

Transportkoparen som kund har en viktig funktion i transportsystemet genom krav vid inkop av en
transport. Det dr ddrmed det transportkopande foretaget som har storst majlighet till att driva
forandring och hela transportsystemets utformning paverkas av transportképarens val av
transportslag och service-, tids- och miljokrav. Studier visar att val av transportslag generellt sker i tvé
steg utifran transportkdparens behov:1) servicekvalitet (tidsfaktorer, tillforlitlighet, frekvens etc.) och
om dessa kriterier uppfylls, 2) ett beslut baseras pa kostnaden for denna service (Flodén et al., 2017).
Detta innebar att 16sningar for inlandssjéfart maste uppna samma hoga kvalitetsstandard som andra
trafikslag och dessutom atminstone matcha dem i termer av prissattning. Samtidigt 4r en utmaning att
transportkopande foretag generellt har en 14g benédgenhet att byta trafikslag (Lindgren och Vierth,
2017), vilket medfor att likvardiga 16sningar dessutom kan behdva pavisa ytterligare fordelar,
exempelvis minskad miljopaverkan, for att motivera ett byte av trafikslag. Ett byte innebir ofta hogre
kostnader initialt i forberedelsearbete och for de &ndringar som kravs for uppléagget, vilket ofta kraver
samordning av flera delar av organisationen dé logistikupplédgget ingar i en storre process (Styhre et
al., 2019). Det kan darmed kravas stora insatser for att genomdriva féorandringsarbetet internt i
foretaget. Sammantaget ar det dirmed vanligare att byta till sjofart om det finns anledning till att se
over transportuppléagget, exempelvis utifran missnoje med nuvarande transportleverantor eller behov
av expansion till nytt geografiskt omrade (ibid).

En kartldggning visar att stora transportkopares prioritetsordning for val av transport ar just: pris,
tidsprecision, transporttid och sist, miljoeffektivitet (Lammgard och Andersson, 2014). I
Transportinkopspanelens[1] enkit fran 2018 anger transportkdparna palitlighet, geografisk tackning
och infrastruktur som de viktigaste skilen till att de anvander sitt huvudsakliga trafikslag, medan
miljoaspekter och energieffektivitet 4r minst viktigt (Styhre et al., 2019). Samtidigt anger 44 % av
transportkoparna att de kan acceptera en langre transporttid i framtiden om det innebér en minskad
miljopaverkan.
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Den genomsnittliga langden for en relation mellan transportképare och transportor ar 11,2 ar déar
etablerade relationer och samsyn varderas hogt (Styhre et al., 2019). Samtidigt ar den genomsnittliga
avtalslingden 2,7 ar. Parterna tenderar darmed att vélja varandra om och om igen och virdera
langsiktighet, men samtidigt inte riskera en inldsning med ett alltfor 1angt tidsmassigt avtal. En viktig
aspekt gillande en transportlosning for inre vattenvagar som nytt trafikslag dr darmed om, och hur,
denna l6sning kommer in i transportsystemet som en del av en speditors transportportfolj, rederiers
sjotransportlosningar och i forhallande till redan etablerade relationer och samarbeten. Att
introducera ett nytt transportsitt i ett sammanhang med mogna, existerande 16sningar ar en komplex
process som kan involvera sévil etablerade som nya intressenter. Starka intressen och
kostnadsfordelar med etablerade 16sningar kan hindra sddana nya innovativa 16sningar. En utmaning
ar darmed att en 6vergang till godstransport via inre vattenvigar kraver att foretag lamnar den
fungerande logistiklosning de har idag for att testa ndgot oprévat. Dessutom, som indikerats ovan sa
kontrakterar transportkdpare sina transportlésningar pa relativt kort sikt med en tidshorisont pa 2—3
4r. Aven om samarbetet i genomsnitt har en liingre tidshorisont s& har avtalslingden betydelse
eftersom det dr avtalet som garanterar en affar for transportleverantoren. Sjofartslosningar kraver ofta
ett langre tidsperspektiv for avtal, kanske uppemot 10 ar for att mojliggora etablering. Har finns alltsa
en diskrepans med sjofartens behov av langre avtalstider och transportképarens vana, behov och
preferens att teckna avtal pa négra fa &r, vilket kan hindra etablering och mojlig 6verflyttning till
inlandssjofart.

7.4. Affarsmodeller for inlandssjofart

I huvudsak ar det affarsforutsattningar som himmar utvecklingen av sjofartslosningar for inre
vattenvégar i Sverige. Bdide marknad och utbud ar idag begransade for inlandssjofart. For
transportkoparna innebir den begriansade marknaden att det inte finns nigot egentligt utbud och
dirmed inget erbjudande till de kunder som potentiellt skulle kunna vara intresserade av
transportlosningar p4 inre vattenvigar. Okat utbud, béttre geografisk tickning och synliggérandet av
sjotransporter identifieras generellt som avgorande for att fa transportkopare att vilja sjofart (Styhre
et al., 2019).

I erbjudandet av sjofartslosningar ingar ett niatverk med ett stort antal olika aktérer: myndigheter
(Sjofartsverket men dven lokala myndigheter), rederier, hamnar, hamnoperatorer, transportforetag i
form av exempelvis speditorer och inte minst transportképare i form av varudgare. Samverkan mellan
dessa for att skapa ett utbud som synliggors gentemot transportkdpare ar centralt, och
transportkopare kan i sin tur genom 6kad kunskap och vilja att kdpa sjofartslosningar paverka
marknaden for dessa. En viktig del i att nd konkurrenskraftiga sjofartlosningar ar att rederier och
transportkopare battre kan forsta varandras behov och har méjlighet att dela information om
alternativ (Styhre et al., 2019). Speditoren ar en viktig del i denna dialog utifrén funktionen som
mellanhand gentemot transportképaren.

En studie av affirsmodeller som inkluderar intermodalitet baseras péa tester av tva exempel av
transportlosning for containers pé inre vattenvégar i vistra delarna av Sverige (Williamson et al.,
2020). Det forsta exemplet ar en pradm pé en kortare striacka mellan Géteborgs hamn och Trollhdttan
hamn pa Gota dlv, varfor pramen endast behover en vagklassificering och en lotstjanst. Det andra
exemplet omfattar en ldngre rutt med flera stopp pa Vinern, vilket kréver ett starkare och dyrare
fartyg som klarar hogre vagor, isklassificering och tva lotstjanster. I bade exemplen prissattes
transporttjansten utifrn antal containers per rutt i varje riktning, antalet resor, kostnad for att kora
fartyget och de avgifter som maste betalas for varje rutt. I studien ingér att transportleverantérerna
beskriver sina affarsmodeller, inklusive planer for fortsatt implementering. Resultat fran studien visar
att tre aspekter ar sarskilt viktiga for en potentiell transportlosning for containers pa inre vattenvagar:
narhet till kunder, avstind mellan hamnar och frekvens.
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Utifrén dessa aspekter formulerar forskarna tre framtidsscenarier for transport pa inre vattenviagar
med transportleverantorernas affairsmodeller som sedan viarderades av en utvald grupp intressenter
som representerar myndigheter, rederier, hamnar, logistikforetag och varuigare:

e Scenario 1 omfattar en dedikerad rutt mellan hamn och flera inlandshamnar med en distans
over 200 kilometer, vagklassning, frekvens med avgingar 2 gdnger per vecka med pram eller
IMO med en kapacitet av 100 TEU, sex slussar och som kriver tvé lotstjanster.

e Scenario 2 omfattar en rutt mellan en hamn och en centraliserad inlandshamn med en distans
pé cirka 500 kilometer, vagklassning, frekvens med avgangar 2 ganger per vecka med pram
eller IMO med en kapacitet av 150 TEU, sex slussar och som kréver tva lotstjanster.

e Scenario 3 ar en skytteltrafik med hog frekvens mellan en hamn och en inlandshamn med en
distans under 200 kilometer, ingen vigklassning, frekvens med avgangar 5 ganger per vecka
med ett nyutvecklat elektriskt fartyg med en kapacitet under 100 TEU, noll till fem slussar och
som kraver en lotstjanst.

Nir intressenterna utviarderar dessa potentiella scenarier skiljer sig varderingarna at mellan dem, men
den sammantagna slutsatsen att ett scenario med hog frekvens, konkurrensmassig kostnad och
positiva miljomassiga effekter rankas hogst (scenario 3), foljt av skytteltrafik mellan en inlandshamn
och hamn (scenario 2). Lagst rankad prioritet ges till en 16sning med prdm som levererar och avlamnar
nara kunder i flera inlandshamnar (scenario 1). Har bor dock betonas att intressenterna tar stillning
till transportlésningar baserade pa affarsmodeller for transportleverantérerna, dvs framtagna
baserade pa potentiellt virdeskapande for transportleverantoren, och ddrmed inte uttryckligen 6vriga
intressenters affarsmodeller och inte heller utifran hur de kan samverka med nuvarande
affirsmodeller.

Sammantaget visas i studien att avgorande for affirsmodellen for transportlosningar for inre
vattenvagar ar ett natverk av intressenter for att leverera tillracklig servicenivé i form av tillforlitlighet
och frekvens till flera kundsegment till en konkurrensmaéssig prisniva (Williamsson et al, 2020).
Hamnoperatorer, mellanhander for transporttjanster och varudgare med hog volym av containergods
identifieras som de aktorer som mest sannolikt dr de som forst tar steget mot en 6verflyttning av gods
till inlandssjofart. Ett framtida scenario kan vara att hamnoperatorer eller mellanhénder for
transporttjanster till och med utvecklar egna inlandssjofartslosningar, vilket innebar en forandring av
roller i transportsystemet.

En kostnadsjamforelse mellan vagtransport och en potentiell sjofartstransport med containertrafik pa
strackorna Norvik, Sodertilje och Visteras visar att sjofartsdistribution dr konkurrenskraftig for sin
delstracka om detta integreras med en effektiv sista milen transport (Andrén, 2017). Det ar kostnaden
for den landbaserade sista milen som avgoér om upplagget som helhet ar konkurrenskraftigt. Resultatet
visar att granssnittet mellan redare, hamn och &keri har stor forbattringspotential, utifran akeriernas
hoga uppstartskostnader for tjanster till och fran hamnarna. Avgorande forutsiattningar ar ocksa att
skapa en sa hog frekvens som mojligt genom att dela upp flodet pa flera hamnar.

Tyska rederiet Reederie Deymann har introducerat Sveriges forsta kommersiella containerpendel pa
inre vattenviagar mellan Norviks hamn och Visteras hamn (Sjofartstidningen, 2021a; Transportnytt,
2021). Inlandsfartyget Emelie Deymann har kapacitet f6r 208 TEU (motsvarar ungefar 100 lastbilar)
med tvd avgangar i veckan dar resan tar 15 timmar. Premidravgangen skedde tisdagskvall 1 juni 2021
fran Norvik och fartyget anldnde Vasterdas hamn kort innan klockan 13 onsdag 2 juni 2021
(Sjofartstidningen 2021b). Containerpendeln ar det forsta exemplet i Sverige pa trafik med mindre
EU-klassade fartyg pa inre vattenviagar, det som i EU kallas det femte transportslaget. Projektet har
inte haft mgjlighet att inkludera Deymanns linje i denna studie.
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For att kunna utveckla konkurrenskraftiga och héllbara sjofartslosningar for inre vattenvagar kravs
just affarsmodeller som ar utvecklade utifrdn operationella aspekter, med en infrastruktur som stédjer
16sningen och en attraktiv kostnadsbild, samtidigt som affirsmodeller ocksa maste tillgodose olika
behov och intressen hos de olika aktorerna i natverket (Caris et al., 2014; Konings et al., 2013). Att
modifiera eller utveckla enskilda delar av transportsystemet, sisom teknologier, enskilda foretags
affarsmodeller eller bilaterala relationer mellan aktorer ir inte tillrackligt for att d&stadkomma en
forandring. Utveckling och implementering av affirsmodeller for de inre vattenvigarna pa Mélaren
(och 6vriga delar av Sverige) ar dirmed beroende av forutsattningar och faktorer pé olika nivéer i
transportsystemet. Har finns ett behov av ytterligare studier med ett holistiskt perspektiv som
omfattar niatverket och inkluderar policy-, industri- och foretagsniva utifrin de olika aktorernas roller
samt relationerna mellan dessa aktorer for att stimulera men ocksa uppratthélla langsiktigt héllbara
transportlosningar for inre vattenvigar.

Sammanfattningsvis géller for overflyttning av sjofart:

e Inlandssjofart ar underutnyttjat som trafikslag men har stor potential. Med mindre
containerstorlekar, rundturer och bra anslutningsméjligheter for upp- och avhamtning kan
inlandssjofarten hantera en stor variation i godsflodena och uppna en god transportekonomi
samtidigt som overflyttning av gods frén véag till inre vattenvagar har goda milj6effekter och
reducerar trangsel i vigtrafiken.

e Bade marknad och utbud ar i dagsldget begransade for inlandssjofart. Transportkopare
varderar en transportlosning med hog frekvens, konkurrensmaéssig kostnad och positiva
miljomassiga effekter hogst. Styrmedel spelar hir en viktig roll for att bidra till etablering av
transportleverantorer for inlandssjofart som kan erbjuda detta och informationsspridning ar
centralt for att 6ka kunskapen hos transportképare och 6ka efterfragan pa marknaden.

e Avgorande for att kunna utveckla konkurrenskraftiga och hallbara sjéfartslosningar for inre
vattenvigar dr affarsmodeller som tillgodoser olika aktorers intressen och behov:
myndigheter, rederier, hamnar, hamnoperatorer, transportforetag i form av exempelvis
speditorer och transportkopare i form av varuigare. Att modifiera eller utveckla enskilda delar
av transportsystemet, sdsom teknologier, enskilda foretags affirsmodeller eller relationer
mellan enskilda aktorer ar inte tillrackligt for att &stadkomma en 6verflyttning av gods till inre
vattenviagar. Det finns darmed att behov av demonstrationsprojekt som baseras pa
affirsmodeller som inkluderar transportsystemets olika aktorer och omfattar policy-, industri-
och foretagsniva for att skapa en injektion som kan fora utvecklingen av inlandssjofart i
Sverige framaét.

8 Viktiga styrmedel for starkt regional sj6fart

For att uppné en storre 6verflytining fran vag till sjofart har en rad styrmedel implementerats i
Sverige. Det handlar dels om ekonomiska styrmedel eftersom kostnaderna kopplat till sjofart (ff
farled och hamnavgifter) ofta lyfts som ett hinder for narsjofarten. Avgifterna anses hoga och att bidra
till att 6verflyttning inte sker. Som ett sétt att stodja nya sammanhaéllna transportlésningar och
narsjofartlosningar infordes darfor till exempel eco-bonus i Sverige (Férordning 2018:1867).
Miljokompensationen riktar sig till redare och ska stimulera till nya sjotransportupplédgg och
forbattringar i befintliga sjotransportuppliagg (Regeringskansliet, 2018a). Eco-bonusen &r dock en
tillfallig 16sning och manga inom sjofarten har lyft att det beh6vs en mer permanent 16sning.

Andra styrmedel kopplade till narsjofart som varit mycket omdiskuterade ar juridiska styrmedel,
da med fokus pa regelforenklingar. Regelgivningen pa omréadet styrs till stor del fran EU
(Regeringskansliet, 2018) men regeringen arbetar kontinuerligt med att se 6ver lagar och regler pa

Ligesrapportering Fol-projekt



Sidor 13(31)

omrédet. Ar 2017 kom till exempel en proposition med forslag pa vissa lagindringar i syfte att
underlitta for sjofartsnaringen genom att forenkla registreringen av mindre skepp. For 2021 ar nya
foreskrifter pa gang fran Transportstyrelsen som har som maél att modernisera reglerna kring lotsplikt.
Enligt Transportstyrelsen dr mélet med den nya foreskriften att fa tydliga definitioner och
lattforstaeliga regler. De allménna rdden och rad till myndigheter i foreskrifterna tas ocksa bort. Andra
nyheter som ar pa ging ar att den tilldtna bredden for pramar ska 6kas utan lotskrav och att det ska bli
mojligt med bogserbétsutnyttjande vid dispensfornyelse.

Styrmedel kopplat till samhaillsplanering finns for sjofarten genom att policy och maél for
overflyttning har funnits med som en del av den 6vergripande samhillsplaneringen fran EU-niva till
nationell och regional nivi. Ml for 6verflyttning finns i regeringens godstransportstrategi dar ocksa
flera myndigheter fatt i uppdrag att verka for 6verflyttning av godstransporter fran vag till jairnvag och
sjofart. Bland annat fick Trafikverket i uppdrag att:

o tillsitta en nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart;
e intensifiera arbetet med att frimja intermodala jarnvagstransporter och
o verka for bittre forutsiattningar for godstransporter pa jairnviag och med fartyg.

Informativa styrmedel paverkar aktorers beteende genom kunskapsoverforing och/eller
attitydpaverkan, till exempel via informationskampanjer, utbildning eller radgivning.

Vikten av informativa styrmedel lyfts bland annat fram i Fardplan for 6verflyttning av gods transporter
fran vig till jarnvag och sjofart (Trafikverket, 2020). I firdplanen beskrivs att en 6verflyttning
forutsatter att det finns en god kunskap om intermodala transporter, badde inom offentlig och privat
sektor. Det beh6vs dessutom en grundlidggande forstaelse for de mojligheter och begransningar som
giller for att flytta godstransporter fran vag till andra trafikslag. Kunskapsnivan varierar emellertid
hos séval myndigheter som privata aktorer.

8.1. Forslag pa styrmedel

Den politiska viljan och mélen for 6verflyttning frén vig till sjofart ar tydliga. Dessutom finns manga
styrmedel redan pa plats sdsom ekonomiska incitament genom eco-bonus, stindiga regelférenklingar
samt samhaillsplanering som stodjer en Gverflyttning.

Trots en politisk vilja och introduktion av flertalet styrmedel gar 6verflyttningen dock trogt och
fordelningen av godstransportarbetet pa de olika trafikslagen har varit relativt konstant i Sverige och
andra lander (Triple F, 2020). Detta skulle kanske kunna indikera att det fortfarande kriavs inférande
av flera styrmedel for att fa till Gverflyttning till sjofart. Vid inférande av fler styrmedel ar det viktigt att
analysera vilka styrmedel som bor anvandas och vilka styrmedel som idag saknas.

I intervjustudien med transportkopare som har genomforts inom ramen for TERS-projektet ar det
tydligt att det saknas kunskap om sjétransportlésningar. Den allmédnna attityden kopplat till
sjofartsloningar ar att sjofart ar kréngligt och dyrt. Dessutom marknadsfors sjofart i mycket lagre
utstrackning dn jarnvagslosningar enligt respondenterna. Detta tyder pa behovet av informativa
styrmedel som paverkar aktorers beteende genom kunskapsoverforing och/eller attitydpaverkan,
snarare dn genom tvang, sanktioner eller ekonomiska incitament. Det kan rora sig om till exempel
informationskampanjer, utbildning eller radgivning.

Transportkopare som grupp ar dock fragmenterade och deras forutsattningar f6r, och kunskap om,
godstransporter i intermodala upplégg varierar (Trafikverket, 2020). Vissa transportképare arbetar
systematiskt med att planera och handla upp intermodala godstransporter, medan andra inte ens
overviager alternativet. Skilet kan vara att forutsattningar for att byta transportuppligg faktiskt
saknas, men det kan ocksa bero pé att kunskapen brister om andra upplégg.
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En slutsats i projektet ar att arbetet med styrmedel bor fortsdtta men att ett extra fokus bor liggas pa
informativa styrmedel. Detta arbete bor kanske inte i forsta hand fokusera pa just information i
bemarkelsen envigskommunikation frén en avséndare till en mottagare, utan mer utgd ifrin forskning
inom beteendevetenskap och beteendeekonomi som pé senare ar studerat mojligheter att paverka
manniskors beteenden och beslut, till exempel genom sa kallad "nudging” (engelska — mild knuff).
Nudging gar ut pa att anvinda sddan beteendevetenskaplig kunskap for att utforma och presentera
valsituationer pa ett satt som ger manniskor en "knuff” i onskvérd riktning.

Andra typer av informativa styrmedel som kan vara viktiga for narsjofarten ar
demonstrationslésningar dar man genom demonstrationer kan vanda sig till transportképare och visa
pé konkreta transportlosningar. Sddana demonstrationsforslag tas fram inom ramen av projektet.
Ostkusthamnarna (2016) menar ocksé att operatorerna behover forsta sin roll i virdekedjan och vagar
ifragasétta sin nuvarande affirsmodell, och att det d& finns en stor potential for flera av Sveriges
hamnar att locka storre volymer f6r omlastning. Demonstrationer bor darfor fokusera dven pa
affairsmodeller for att visa pé olika tillvagagingssatt.

9 Vad ar transportkdparens behov?

En intervjustudie har genomforts med transportkopare fran olika foretag i Malardalen. Intervjun
genomfordes som en semistrukturerad intervju, vilket innebar att frageformuldret var en
utgangspunkt men dir det dven fanns utrymme f6r utvikningar som dok upp under diskussionen.

Intervjupersonerna valdes ut genom snobollsmetoden. Totalt erbjods cirka 30 foretag att delta i
studien och 6 personer tackade ja. Manga tillfragade avfiardade intervjun pé stdende fot. Vanligaste
argumentet var att de kor allt pa lastbil eller att transporter bestims centralt pa ett utlandskt
huvudkontor. Vissa tillfrdgade dterkom inte alls med kontakt. Intresset var alltsé svalt.

De som intervjuades var:
o Tillfdllig transportchef pa ICA

e Transportplanerare pd Outokumpu, Fagersta (stélstinger som dras ut till staltrad, levereras
till bilindustrin)

e Logistikansvarig samt transportansvarig pa Carbomax, Visteras. Kolprodukter och legeringar
till metallindustrin.

e Transportansvarig H&M, Stockholm.
e Transportchef SystemAir, Skinnskatteberg. Sitter i ledningsgruppen.

e Logistikutvecklare Eskilstuna Logistikpark.

Darutover har ytterligare ndgra aktorer kontaktats i samband med framtagning av det foreslagna
logistikkonceptet:

e VD Biltema Logistics

¢ Inbound transport, ABB
e IKEA
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9.1. Hur fungerar féretagens transporter?

Foretagen som intervjuats spanner 6ver en stor bredd i svenskt niringsliv: frin dagligvaruhandel och
konsumentprodukter (mode) till leverantorer av insatsvaror till industrin samt industriféretag som
tillverkar produkter till slutkund.

Langviga (utanfor Europa) intransporter kommer med fartyg till framfor allt Géteborg och
transporteras déarifran till logistikcenter i Eskilstuna eller i Visteras for vidare distribution till butiker
(galler konsumentvaror) eller lastas om till lastbil direkt for vidare distribution till slutdestinationen
(galler industriinsatsvaror). Carbomax sticker ut genom att ta in alla inkommande insatsvaror via
fartyg. Det ar bulkmaterial som packats i storsidck som i sin tur packats i container. Ett annat foretag
hade tidigare ett system med containerfrakt frin Vasteras med feederbétar till G6éteborg eller
Antwerpen.

Inkommande varor frén Europa kommer oftast direkt med lastbil.

Transportsitt for inkommande varor bestdms oftast av leverantéren, som anlitar en eller flera speditor
(-er) som tar hand om processen. Intressant undantag ar Carbomax som importerar via sjofart; dar ar

det en egen anstélld med speditorkompetens som styr hela transportkedjan. Personen upplever att det
ar 16nsamt och att det leder till battre kontroll. Det kraver dock kunskap hos personalen, vilket manga

foretag inte har utan har istallet valt att outsourcea.

Utgdende transporter fran foretagen till sina kunder gors i de flesta fall med lastbil. Vanligtvis anlitas
aven hir en eller flera speditorer for arbetet. For langre transporter kan varor ga med tag eller lastbil
till Goteborg och vidare for langviga frakter.

Palitlighet verkar vara en absolut kdrnfraga vid upphandling av transporter. Det pekar de flesta
intervjuade pa. Darfor har de gidrna langa kontrakt med parter som de kdnner vil och kan lita pa, vi
kan kalla det en relationsfaktor.

Flera olika sakfaktorer lyfts ocksa.

e Frekvens ar viktigt for flera. Om en del i leveranskedjan har fa avgangar och man missar den
sa riskerar man att godset blir stdende nagonstans vilket blir problematiskt.

e Flode ar relaterat till frekvens. Man vill ha ratt mangd levererad i rétt tid s& att man kan ta
hand om det med de resurser man har planerat in. Inte mer, inte mindre.

e Tid ar ocksa relaterat till frekvens. Fér manga ar tiden kritisk, sarskilt foretag som ICA och
H&M vars varor har kort livstid. SystemAir har ett 24-timmarsléfte for sina leveranser och har
delvis 10st det genom att ha lokala lager for att snabbt fa ut varor till kund.

e  Pris ar viktigt for alla, men inte det som lyfts forst i intervjuerna.

o Milj6 lyfts av flera intervjuade som en viktig och allt viktigare faktor. Okade krav stills pa
miljoredovisning fran transportorerna, pa god sparbarhet. En intervjuad har som mal total
fossilfrihet senast 2030. Avtal har sagts upp med transportorer som kor pa "fuldiesel”. Sarskilt
for foretag som har en stark lokal forankring ar det viktigt att visa ett tydligt milj6- och
samhallsansvar, att vara en palitlig samhéllsmedborgare.

9.2. Mdgjligheten att anvanda narsjofartsiésningar

En del dagligvaror gar till Goteborg, omlastas och gar med fartyg till Vasteras eller Norrképing.
Carbomax anvinder redan sjofart. Outukumpu har vissa transporter fran Storbritannien direkt in till
Vasterés, vilket dock styrs av leverantoren.

Vissa intervjuade avfardar helt narsjofart; det ar for dyrt, tar 1ang tid och knéligt. Omlastningar nimns
av flera som kostnadsdrivande. Nirliggande hamnar har dock blivit aktuella i samband med till
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exempel strejker i Goteborg. Det har d& varit Gavle, Vasteras, Stockholm, Sédertélje eller Norrkoping.
Tag lyfts fram som ett battre alternativ till lastbil eftersom taget gér ofta och upplevs som palitligt.
Carbomax, som foredrar sjo tycker dock tvartom: fartyg ar billigare, palitligare an tdg. Eftersom bada
slutsatserna knappast kan vara korrekta verkar asikterna om transportslag bottna i vad
transportkoparen har mest kunskap om.

Fartygen méste matcha ledtider, pris och tillforlitlighet for att vara intressanta. Det upplevs ocksa
svérare att f4 till returlasterna med sjofart.

Sjofarten maste dven gora sig kdnd hos transportképarna. Tagfraktare ar battre pé att kontakta foretag
och lova transporter dven langa strackor, till exempel till Asien. Sjéfarten ar mer passiv och soker inte
upp transportkoparen pa samma sitt.

Sjofart kan framfor allt vara ett alternativ for varor som inte dr brattom eller kinsliga sisom frukt eller
mode. ICA lyfter fram otempererade varor, specialvaror och elektronik. H&M kan tdnka sig exempelvis
plastpasar och butiksinredning. ICA funderar pa om det som gar pa lastbil kanske ska ga till tdg, och
det som gér pa tag kanske ska g till fartyg. Sma fartyg som gér snabbt och ofta kan vara intressant.

En del intervjuade lyfter projektlaster till byggprojekt, tunga maskiner, bulk eller vindturbiner som
mer relevant for sjofart 4n den 16pande containerfrakten.

9.3. Hinder for overflyttning av era varor fran vag till sjofart

De intervjuade verkar inte ha stallts infor fragan i ndgon stor utstriackning. Fartygen finns egentligen
inte med pa deras tankekarta. Enligt Carbomax finns det en okunskap hos savil transportk6pare som
speditorer, vilka har ett erbjudande och det ar det som de vill silja.

Flodet ar en faktor; far inte vara for mycket pd samma géng, svért att ta hand om och vad hiander om
béaten kommer 10 timmar sent. Containerbristen har inte hjalpt till att framstilla sjofarten som ett
palitligt transportslag, liksom sikert inte heller incidenten med fartyget Ever Given som fastnade i
Suez-kanalen. Fartyg upplevs som stora och svéra att fa bra fyllnadsgrad med. Det ar d& lattare att fylla
flera sma enheter sdsom lastbilar.

Lénga avtal lyfts ddremot inte som ett problem och som namnts tidigare foredrar manga foretag att ha
langa relationer med speditor/transportor.

9.4. Medskick till projektet

Frekvens, flode, palitlighet och kostnad ar faktorer som sjofarten méste matcha.

Sjofarten maste ocksa gora sig kind. Det ar kint att den ar bra pa langa striackor, men korta strackor ar
oként. Tdgoperatorerna ar mer aggressiva i sin marknadsforing.

Sjofarten upplevs inte vara relevant for tidskritiska transporter och det maste finnas en leveranskedja
hela vigen.

Nir det finns en volym kommer den locka ytterligare volym.

9.5. Slutsats

Intervjustudien bekraftar mycket av det som lyfts i litteraturstudien som viktiga faktorer for
transportkopare, bland annat frekvens, palitlighet och kostnad. Dessutom framkom att sj6farten ar
dalig pa att gora sitt erbjudande ként for de presumtiva kunderna. Sjofarten behover alltsa dven se
over sin marknadsforing.
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10 Logistikkoncept

10.1. Utgangspunkter - syfte, antaganden, avgransningar

Denna del av studien syftar till ta fram ett forslag till vattenburet logistikkoncept som har
forutsattningar att pa langre sikt mota transportkoparnas behov och kravbild till en konkurrenskraftig
kostnad. Detta sker med utgingspunkt i dagens godsfléden, transportképarnas behov samt rimliga
antaganden om en framtida utveckling.

10.2. Underliggande godsfléden

For att beskriva logistiksituationen i Milardalen med omnejd har en bild av transportnoder med
inkommande och utgidende godsfléden tecknats. For varje nod (Figur 2) har relevanta godsslag,
aktorer och de volymer som passerar in och ut beskrivits i syfte att battre kunna kartldgga dagens
godsstrommar. Baserat pd detta har alternativa scenarier skissats dar sjéfarten med fordel kan ta en
storre del av dagens viagburna trafik. Bilden blir i detta skede ganska grov och fragmentarisk men kan
successivt byggas pa med ny kunskap och darigenom fé 6kad relevans.

Studien har utgatt fran tva perspektiv:

e Top down - utifran 6vergripande data har en grov bild skissats av de totala godsvolymer som
passerar respektive nod i termer av lastenheter, lastvikt, mm. Detta ger en 6vergripande bild
av regionens godsstrommar och det totala transportbehovet - oavsett trafikslag. Denna bild
visar i ndgon mening den maximala potentialen for 6verflytining av gods fran hjul till kol.
Tyviarr saknas exempelvis ofta uppdelning i inkommande och utgaende floden vilket forsvarar
analysen. (Kallor: Sveriges Hamnar 2020, En Bittre Sits 2020, mm)

e Bottom up - lastfloden och behovsbild utifran intervjuer och uppgifter fran enskilda aktorer.
Bilden av det faktiska transportbehovet blir mer detaljerad och 6ppnar darmed for att arbeta
fram mojliga och attraktiva logistikalternativ. (Kéllor: Intervjuer, mm)
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down och bottom up analys. (Fiargkod: Blatt=import, Rétt=export, Gul bakgrund=Hamn, Grén
bakgrund=Kombiterminal).

10.3.

Analys av dagens floden och framtida potential

Tabell 1 och Tabell 2 ger en sammanfattande bild av tillgéngliga/insamlade data. Utifrdn dessa kan
négra observationer goras och vissa slutsatser dras.

Tabell 1. Regionens lastfléden i ett Top Down perspektiv. Observera att Stockholm frr o m 2021 ersatts av Norvik.
Kallor: Sveriges Hamnar 2020, En Bdttre Sits 2020. (Fargkod: Gult=Hamn, Gront=Kombiterminal).

ORTNAMN Totalt Import Export % TEU/ar % av | Import | Export TEU :l:::
(HAMN/KOMBI) | kton/ar | kton/ar | ktonf3r | imp sjf TEU | TEU/ar | TEU/ar | kton/ar sifton
Gavle 5483 3706 1777 68% 173148 47% ? ? 1472 27%
Malarhamnar 2595 2099 496 81% 17835' 5% 152 6%
Norrképing 3926 2324 1602 59% 103316 28% 878 22%
Oxeldsund 4981 3825 1156 77% 9406 3% 80 2%
Stockholm 8338 5025 3313 e0% 49984 13% 425 5%
Sodertélje 1075 981 94 91% 17373 5% h 148 14%
Tot Hamn 26398 17960 8438 " 371059 100% " 3154 0%
Gavle K 80000 680
Arsta kombi 30000 255
Rosersberg K 25000 213
Eskilstuna K 80000 680
Katrineholm K 30000 255
Orebro K 15000 128
Hallsberg K 15000 128
Tot Kombi 275000 43% avtot TEU 2338
TOT Kombi+Hamn 646059 5492
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Uttryckt i siffror visar top down-analysen att enhetslaster (container och trailer) utgoér knappt 20 % av
de totala godsflodena i omréadet, raknat i antal ton. Nara hélften (43 %) av det totala antalet
lastenheter hanteras av kombiterminaler vilka oftast inte inkluderar sjéfart utan enbart jairnviag och
lastbil. Ibland passerar dock godset dven négon av de aktuella sjofartsnoderna och riskerar dirmed att
riknas dubbelt (till exempel kombiterminalerna i Gévle och Arsta). Flodena genom Stockholms hamn
har numera flyttats till Norviks hamn och ligger i dagslédget kring 10 % av det totala antalet sjoburna
enheter i de betraktade noderna. Milarhamnar hanterar idag cirka 5 % av de sjoburna enhetslasterna i
omradet, ungefir samma andel som Sodertélje.

Sammantaget dr det betydande mangder gods som passerar regionens transportnoder och som grovt
kan kategoriseras enligt nedan:

1. Export av slutprodukter frin regionens tillverkande foretag
2. Import av insatsprodukter till regionens tillverkande foretag

3. Import och distribution av konsumentprodukter till regionens befolkning, dvs omkring 3
miljoner invénare.

Bara en mindre andel av dessa floden passerar idag regionens hamnar - dvs Vasteras/Koping,
Sodertilje och Stockholm/Norvik. Med tanke pé att hela Malaromradet genomkorsas av vattenvigar
borde darfor 6verflyttningspotentialen vara avsevird forutsatt att transportkoparna kan erbjudas
attraktiva vattenburna transportlosningar.

Tabell 2 Utvalda transportnoder i ett Bottom Up perspektiv. (Fdargkod: Gul bakgrund=Hamn, Gron
bakgrund=Kombiterminal, Blatt=inkommande gods, Rott=utgdende gods, Lila=regional distribution, WW =
World Wide, S = Sverige, Sjf = sjofart, Jug = jarnvdag, LB = Lastbil. TEU = tjugofotscontainer-ekvivalent.)

Transportnod Trafiksl Godst Volym Trafiksl Godst! Volym
i Logistikakt&rer/Varuigare ERAN = 13 ITE: T = hii by
Exe 1 exempel LB-T; f-Flg (Kategori LB- f-Fl| Kat 1
mpe P ag-S|f-Flg (Kategori) ekvv) TigSjf-Flg  (Kategori) e( /v

Visterds 310 245
2 Industrier/ export WWw Sjf/jve ind produkter, TEU 30 WW (+ distri regionen) LB-Tig TEU/flak
Detaljhandel/ import WWw Ivg/LB dagligwaror, TEU 20 Butiker i regionen LB rullcontainer
Befintlig Li dfart,
. intlig Linjesjsfart/ UK/eont Sif TEU, coils 260 UK/cont Sif TEU, coils, virke 245
import - export

Sodertilje 85 85
1 Detaljhandel/ impart SV Sverige LB Konsumentartiklar, TEU 30 Butikeriregicnen LB Trailer 30
Befintlig Linjesjéfart UK/cont TEU 55 Logistikeentrairegionen LB 55
fimport

Rosersberg ? ?
2 Detaljhandel/ impart WW, EU, S LB/jve TEU, Trailer =200 o LB Trailer, pallgods =200

. N . Butiker och distributions-
Logistikpark -imp WW, EU, 5 LB TEU, Trailer . LB
hubar i regionen

Kombiterminal -imp WW, EU, S LB/jve TEU, Trailer LB

Eskilstuna ? ?
1 Detaljhandel/ impart WW, EU, S LB/jve TEU, Trailer ? Butiker och distributions- LB Trailer ?
Logistikpark - imp/exp WW, EU, S LB TEU, Trailer hubar i regionen LB
Kombiterminal -imp/exp WW, EU, S LB/jve TEU, Trailer WW, EL, S LB

Bottom up-analysen bygger huvudsakligen pa intervjuer och websokningar. Underlaget bekriftar
bilden att noderna och dess aktérer bildar ett natverk av 6verlagrade varufloden for export, import och
distribution. De sjoburna floden som idag gar ut ur och in i Mélaren passerar alla Sodertilje sluss och
har Visterds som lastnings-/destinationshamn. Samtliga har hittills seglat med rederiet Sunline som
har tva anl6p per vecka till och frén 6vriga Europa. Lasterna utgors av containers, stélcoils och
travaror. Volymerna uppgar idag till omkring motsvarande cirka 250 TEU per vecka i varje riktning.
Delar av det inkommande flodet lossas i Sodertilje for vidare transport och distribution. Darutéver
erbjuder rederiet Deymann sedan juni 2021 i samarbete med Barge Transport Sweden en direktlinje
for sjotransport av containers mellan Norvik och Visterés via Sodertilje genom den s k
Herrhamraleden. Volymerna pa linjen har hittills varit blygsamma.

Samtidigt finns ett stort antal export- och importfloden till och fran regionen som inte anvinder
sjofart, men vars huvudmain kan ténka sig byta trafikslag forutsatt att kravbilden uppfylls sdsom pris,
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punktlighet, frekvens och miljokrav. Inte minst tas 1&g anlopsfrekvens upp som en nackdel for
sjofarten (se dven avsnitt 7 och 9). Férutom dessa export- och importfloden praglas logistikbilden i
Mailaromradet av stora volymer distributionsgods framforallt destinerade till konsumenter i
Stockholm med omnejd. Dessa transporter sker idag uteslutande med lastbil frin och mellan
logistikcentra i Milarregionen och storstadens utkanter. Logistiken praglas ocksé av en hog
forandringstakt, till stor del driven av 6kad 6vergéng till nathandel.

10.4. Slutsatser

Studien har kartlagt och analyserat forutsattningar for narsjofart till, frdn och inom Malaren i syfte att
avlasta det regionala viagnétet och ersitta tung trafik pa land med miljéeffektiva och vattenburna
transportlosningar. Analysens utgdngspunkt har frdn borjan varit transport av containers till och frén
Stockholm Norvik samt Vasteras. Under studiens ging har slutsatsen dragits att en sjofraktpendel
mellan Norvik och Vasterds sannolikt inte ar barkraftig i dagens ldge. Slutsatsen har dragits med st6d
av foljande aspekter:

e De totala volymerna till och fran Norvik utgor troligen inte ett kommersiellt hallbart underlag
for en dedikerad sjofraktpendel till Vasteras.

e Forutom den paborjade trafiken mellan Norvik och Visteras genom rederiet Deymann erbjuds
redan containertrafik sjovagen till Visteras via Sodertélje 2 ggr per vecka genom rederiet
Sunline som bedriver linjetrafik till Antwerpen, Amsterdam och Hull.

For att uppna tillrackliga volymer pa den ny6ppnade linjen till Norvik skulle kriavas stora forandringar
i dagens godsfloden sdsom att stora delar av ostkusthamnarnas import- och exportfloden koncentreras
till Norvik och méjligen dven anlop av oceangdende containerfartyg. Ett sddant scenario kan bara bli
aktuellt i ett langre perspektiv, bl a med tanke pa betydande kostnadsokningar for rederierna.

Samtidigt har studien pavisat goda majligheter och aven intresse fran flera transportkunder inom
Mailaromradet att etablera hallbara och effektiva sjofartslosningar. Mélardalen genomkorsas av stora
godsmaingder vilket innebar en avsevird potential att 6ka sjofartens andel av transporterna till, fran
och inom regionen. For att &stadkomma denna forflyttning behover en kommande sjéfartslosning
erbjuda konkurrenskraftig och langsiktigt hallbar trafik som béttre moter varudgarnas krav, bland
annat avseende hogre frekvens och tillforlitlighet.

En trafik med hogre frekvens har goda forutsiattningar att - utéver import- och exportfloden - attrahera
betydande delar av de stora distributionsfléden som idag belastar viagnatet i Mélarregionen. Mindre
och smidigare transportlésningar med effektivare lasthantering skulle medfora att gods fran regionens
logistiknoder till Stockholm m fl befolkningscentra kan laggas 6ver till vattenburen logistik och dven
avlasta vagnatet inom, till och fran innerstadsomraden. Detta skulle medf6ra transport av d&ven andra
lastbarare som dr mer anpassade till transportkoparnas behov dn vad containers ar.

10.5. Ett mgjligt framtidscenario - Malarlinjen

Ovanstdende resonemang kan ligga till grund for ett tinkt scenario med syfte att skapa sjoburen
Malartrafik.

I detta scenario begriansas internationell sjofart med IMO-klassade fartyg i huvudsak till anl6p pa
Ostersjosidan utanfor slussportarna i Sédertilje dar omlastning sker av bade inkommande och
utgdende gods/enhetslaster till och frdn Milaromrédet (Figur 3).
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Sodertalje hamn

Malarlinjen Ing‘ernationell trafik
Mlaren Ostersjon

Figur 3. Principen for en tankt Malarlinje dar IMO-klassade fartyg lastar av i Sédertdlje och godset lastar pa en
IVV-klassad prdam som enbart trafikerar Mdlaren.

Dagens godsfloden mellan Viasteras och Sodertilje har fatt bilda berdkningsunderlag for en framtida
Milarlinje baserad pa pramtrafik anpassad for inre och urbana vattenviagar med dagliga avgangar i
vardera riktning. Denna ursprungliga rutt kan sedan byggas pa med ytterligare kapacitet och
kompletteras med flera striackor och forgreningar som i 6kande grad hanterar 1ampliga delar av
regionens hittills vigburna lastfloden (Figur 4). Darigenom majliggors ett 6kat inslag av sjofart aven i
distributionstrafiken som idag belastar omradets mest tringseldrabbade vigavsnitt, exempelvis fran
kombiterminaler och logistikparker sdsom Eskilstuna och Rosersberg.

Trafiken forutsitts bygga pa modulariserad pramtrafik med flexibel lastkapacitet som kan anpassas
efter olika volymbehov och godsslag. Ett sidant scenario forutsitter bl a etablering av fungerande
multifunktionella kajplatser och omlastningsnoder pa strategiska platser i Milaren, framfor allt i

urban milj6. Dessa behover dock inte klara kraven for en ordinarie hamn.

4 St @ Boredis T80
56}
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Figur 4 Mdlarlinjen - ett framtida ndtverk av pramtrafik som kan bidra till avlastning av sGvdl import-, export-
som distributionsfloden fran storstadsregionens vdagndt.
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Dagliga avgangar har bedomts vara viktigt for att erbjuda tilltainkta kunder tillracklig servicegrad.
Baserat pa dagens lastfloden blir ett sddant upplégg svart uppratthalla med Norvik som utgangspunkt;
volymerna &r for smé och strackan for lang for att uppna tillracklig frekvens.

Forutsattningarna for omlastning i Sédertilje Hamn med direkt anslutning till bAde Mélaren och
Ostersjon &r intressant logistiskt sivil som miljomissigt di det skapar mojlighet att trafikera Milaren
med IVV-Kklassificerade, eldrivna fartyg som dessutom &r anviandbara for vattenburen citylogistik.
Samtidigt skapas utrymme for storre anslutande containerfartyg till och frén Mélaren dd man inte
langre behover passera Sodertélje sluss som ar 135 meter 1ang, 19,6 meter bred och 8 meter djup. Det
skulle majliggora for exempelvis Sunlines trafik som idag slussas via Sédertalje in till Vasteras att
overga till fartyg med storre kapacitet som vander i Sodertélje och darmed kan uppné béttre
kostnadseffektivitet, dvs slipper passera slussen och gé in i Mélaren.

I ett scenario dir inlandssjofarten endast trafikerar Malaren, Stockholm samt Sodertélje, vilka ar IVV-
klassificerade i Zon 3, ar forutsattningarna goda for att anvinda miljoanpassade fartyg med hogre
frekvens aven till vattenburen citylogistik. Detta skapar t ex majlighet att anvinda eldrivna fartyg da
storlek, vikt och strackor reduceras samt att tillgdngen till laddningsinfrastruktur okar. De fartyg som
ar klassificerade for trafik i yttre kustvatten och havsomraden dr mindre lampliga for trafik i urban
miljo eftersom de har begransat anvindningsomrade, storre djupgdende och inte kommer vara
eldrivna/emissionsfria inom 6verskadlig tid. IVV-fartyg ger alltsé storre mojlighet till alternativa
lastbarare, skalbarhet och fler anvindningsomraden inom Milaren och i staderna.

Tillforlitlighet och frekvens &r de intervjuade foretagens tva viktigaste punkter. Genom att endast
trafikera Milaren och léta storre containerfartyg vinda i Sodertilje behaller man mojligheten att
anvianda mindre och optimerade fartyg utan forhojd risk att drabbas av driftstérningar till f6ljd av
daliga vaderforhéllanden i 6ppnare farvatten. Att begransa IVV-fartygens omréde till Zon 3 har
avgorande betydelse for projektets genomforbarhet och kommersiella héllbarhet. Samtidigt innebar
upplagget fartygsstorlekar som ligger under langden for lotsplikt.

En viktig forutsattning for Malarlinjens framgéng ar forstas att konceptet lyckas uppna langsiktig
konkurrenskraft i sdval servicegrad och miljoprestanda som kostnads- och prisnivaer. Darfor
inkluderas i berdakningarna dven olika tekniksteg med till exempel eldrift och autonomi.

11 Berakningar

11.1. Konceptbeskrivning

Trafiken pa Malarlinjen bed6ms bést kunna uppratthallas med ett pramkoncept dér drivenheten
(bogseraren) kan frikopplas fran lastenheten. Dairmed uppnas en flexibilitet som bl a mojliggor att
kapaciteten kan utékas eller varieras 6ver tid. Det mo6jliggoér dven att bogseraren kan hamta och lamna
lastenheten vid lastning och lossning. Bogseraren kan undertiden utféra andra arbeten. Samtidigt far man
troligen acceptera en nagot lagre marschfart. Tabell 3 visar konceptets specifikationer.
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Tabell 3: Mdlarlinjen konceptspecifikationer.

KONCEPT
Spec, kapacitet

Marschfart (knop)

Pram LiaingdxBredd(m)
Lastenhet container
(LxBxH-m)

Vikt/Lastenhet brutto (ton)
Lastkonfiguration (antal,
LxBxH-m)

Dodvikt (ton)

Djupgéende max (m)

Drivenhet, effekt (kW)
Drivlina, energibirare,
styrning

Bemanning (personer/tur)

Mailarpram I
Dagens pramteknik
48 TEU

5-6

10X50
20 ft TEU - 6x2,4x2,6

11
48, 6x4x2

528
2,1

500

ICE-diesel, MDO/HVO*
Manuell styrning

2
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Mailarpram II
Framtidens pradmteknik
48 TEU

5-6

10X50
20 ft TEU - 6x2,4x2,6

11
48, 6x4x2

528
2,1

500

FC-el*, vitgas
Autonom drift
0,2

*ICE=Internal Combustion Engine, MDO=Marine Diesel Oil, HVO=Hydrerad Vegetabilisk Olja, FC=Fuel Cell

Konceptet baseras i inledningsfasen pa en pram driven med MDO eller HVO och tva personers beséttning
("Malarpram I"). Over tid kan samma pramkoncept utvecklas genom tv4 starka trender pa

transportomradet just nu; elektrifiering och automatisering/autonomi, vilket minskar prdmens miljo-

klimatpéverkan, samt energi- och personalkostnader ("Mailarpram II”). I den autonoma versionen
forutsatts att trafiken i huvudsak ar sjalvstyrande och obemannad med 6vervakning frin en
ledningscentral som kan hantera flera liknande ekipage (i detta fall 5st). Tekniken existerar redan idag,
t ex for positionering av dykerifartyg, men har 4nnu inte testats och godkénts for den trafik som

Milarpramen skulle utgora.

Lastbilstransporter (Figur 5) och sjétransporter (Figur 6) har jamforts med avseende pa kostnader,
koldioxidutslapp och energiférbrukning. Sjtransporterna har i analysen fatt namnet Malarpram, och

bygger pa det koncept som beskrivs i Tabell 3.

11.2.

Avgransningar och berakningsfoérutsattningar

Berdkningarna giller transporter mellan Sodertélje hamn och en mottagare inom 5 km radie fran

Visteras hamn, vilket innebér en anslutande lastbilstransport dven for sjéfarten. I berdkningarna ingar

omlastning till last mile-transporten. Daremot ingér inte lastning i Sodertilje hamn eller lossning hos

mottagaren som har bedémts vara de samma for bada alternativen.

Lastning S-télje
hamn

Lasthilstransport

Viss andel tomtransport
retur

Avgransning

Lossning hos
mottagare V-as

Figur 5. Avgrdnsning berdkningar sjofartstransport mellan Sédertdlje hamn och en mottagare inom 5 km radie

fran Visteras.
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Lastning S-télje 1 . X Losshing hos
—1 Pramtransport g4 Omlastning 1> .
hamn mottagare V-as
T Viss andel |
tomtransport retur 1

Avgransning

Figur 6. Avgrdnsning berdkningar sjofartstransport (Mdlarprdm) mellan Sédertdlje hamn och en mottagare
inom 5 km radie fran Visterds.

Alternativet lastbilstransport utgér frin dagens fossila briansle dir det dven ingér en inblandning av
upp till 26 % HVO. Det sker mycket inom drivmedel just nu och darfor har dven transport med eldrift
ingatt i analysen:

e Dagens lastbil (Diesel med 26% HVO)
e Framtidens lastbil (eldrift).

Alternativet sjofartstransport ar berdknat pa en standardpram med dagens teknik som drivs av MDO,
ar fullastad och har tva personers beséttning.

e Dagens milarpram MDO, 2 pers besittning, fullastad

Aven sjofartens drivmedel kan antas forindras inom en snar framtid och tre utvecklingsvarianter har
darfor ingatt:

+  Milarpram HVO, 2 pers beséttning, fullastad
+ Mailarpram LBG, 2 pers besittning, fullastad
Framtidens malarpram
+  Malarprdm framtid, 0,2 pers besittning, el, fullastad
En kinslighetsanalys har ocksa gjorts med flera olika varianter pd Malarpram:
e Mailarpram, MDO, 2 pers besittning, 50% fyllnadsgrad (inga returtransporter)
e Milarpram, MDO, 1 pers besittning, fullastad
e Milarpram, MDO, 2 pers beséttning, fullastad, ingen lastbilstransport (mottagaren finns
vid kaj)
Ytterligare forutsattningar for berdkningarna ar:
e Transportavstand Sodertilje — Vasterds med lastbil: 140 km
e Transportavstind Sodertilje — Vasteras med pram: 85 km
e Transportavstand Vasterds hamn — mottagare Viasteras: 5 km
o Tomtransport lastbil: 50% (for bransledtgang) — pris baseras pad marknadspris
e Tomtransport pram: 0-50%.
e Koldioxidutslapp for el har berdknats pa “"Nordisk elmix”.

Lastbilskostnad baseras pa offererade priser (Andrén, 2017) darfor antas att i tillagg till driftskostnad
ingér investerings-, underhalls- och kapitalkostnader ingar i priser, samt kostnader for eventuell
tomtransport i retur.
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Lastbilspriset ar berdknat pa en lastbil som tar en container oavsett storlek (1 eller 2 TEU). Det ger en
variation i kostnad per TEU som markeras med ljusare farg i grafen.

I kostnader for ellastbil antas att inkdpspris dubbelt s& hogt, 30% mindre servicekostnad,
branslekostnad 90% mindre dn diesellastbil

I kostnader for malarpram ingar driftskostnad (personal, brénsle mm), investerings- och
kapitalkostnader, samt kostnader for eventuella tomtransporter i retur. Prdmen tar 48 TEU.

11.3. Resultat

Berdkningarna (Figur 7) visar att sjofartsalternativet har svart att konkurrera med pris. Sjilva
sjofartstransporten ar vildigt konkurrenskraftig, men last mile (omlastning och den anslutande
transporten pa land) driver upp kostnaden kraftigt. De olika varianterna av sjofartslosningarna, med
olika drivmedel eller bemanning, som beridknats ligger vildigt nira varandra i pris. Délig fyllnadsgrad
driver dock upp priset kraftigt och omvant sanks kostnaden kraftigt om mottagaren finns i eller nira
hamnen och last mile-transporten kan undvikas. Automatisering drar ner kostnaden nagot, men
kompenserar inte for last mile-kostnaden. Omlastning och last mile &r alltsd omraden som behover
effektiviseras.

Aven om lastbilen i forstone verkar 6verldgsen prismissigt si bygger detta pa storre ekipage som kan
ta tvd TEU. Fordon som bara kan lasta en TEU ligger i samma prisniva som sjofarten eller till och med
hogre. Detta giller sirskilt fordon med dagens drivimedel. Elfordon dr nagot mer kostnadseffektiva.
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Figur 7. Kostnadsanalys for landtransporter respektive sjotransporter Sodertdlje hamn — Visterds. Drivande
for sjofartens kostnader dr fyllnadsgrad, omlastning samt “last mile”. For landtransporter dr lastkapacitet
drivande. Den ljusare firgen i lastbilsstaplarna indikerar variation i pris beroende pd om lastbilen tar en eller
tva TEU.

P& utsldappssidan (Figur 8) ar ldaget ett helt annat. Lastbil med dagens drivmedel sticker ut som klart
storsta utsldpparen. Elbilen blir diremot en drastisk forbattring. P4 sjofartssidan ger redan dagens
fartyg en minskning till en fjardedel av utsldppen frén dagens lastbil. Framtidens fartyg med eldrift,
automatiserad drift och eldriven landtransport sdnker koldioxidbelastningen ytterligare. Eldrivet
fartyg med eldriven landtransport last mile &r till och med battre &n transport med ellastbil hela vigen.

I korthet: Dagens lastbil 4r simsta alternativet. Malarpram med anslutande ellastbil ar bésta
alternativet.
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Figur 8. Klimatutsldpp for landtransporter respektive sjotransporter Sodertdlje hamn — Visterds. Dagens
lastbilstransport dr vdrsta alternativet; framtidens eldrivna fartyg i kombination med framtidens eldrivna
lastbil dr det bdsta alternativet.

I ett samhille dar allt ska elektrifieras kan det bli konkurrens dven om el. Energipriser riskerar att ga

upp under omstéllningen till ett fornybart energisystem och det ar darfor viktigt att vara energisnal
aven for fossil- och emissionsfria alternativ.

Aven i detta avseende ir dagens lastbil absolut simsta alternativet med ellastbil som niist simsta
(Figur 9). Alla sjofartslosningarna dr mer energieffektiva dn lastbil hela vigen och absolut bast ar
sjofart till mottagare direkt i hamnen samt elektrisk sjéfart kombinerat med elektrisk lastbil last mile.

Forutom att sjofarten redan idag ar mer energieffektiv kan den simre prestandan hos lastbilarna i
forlangningen dven bli kostnadsdrivande. Energidtgang bestimmer storlek pa batterier for eldrivna
fordon. Batteristorlek driver investeringskostnad pa fordon— batterier dubblar priset pa eldrivna
lastbilar jamfort med dieseldrivna och lastkapciteten minskar, vilket i sin tur minskar lastbilarnas
kostnadsfordel. Detta resonemang ingér inte i berdkningarna, men kan péverka i framtiden.
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Figur 9. Energidtgdang for landtransporter respektive sjotransporter Sédertdlje hamn — Visterds. Att kora
lastbil hela vdgen dr vdrsta alternativet; sjotransport till mottagare i hamn samt framtidens eldrivna fartyg i
kombination med framtidens eldrivna lastbil dr det bdsta alternativen.

11.4. Sammanfattande slutsatser av berakningarna

Sjofartlosningar ar ofta dyrare dn landtransporter. Drivande for kostnader ar den anslutande
landtransporten fram till mottagaren (last mile) samt omlastning. Olika lastkapacitet hos lastbilar kan
dock jamna ut skillnaden.

Koldioxidutsldappen ir lagre hos sjofarten, men ellastbilar kommer forbéttra landtransportens
klimatavtryck betydligt. Elfartyg med anslutande ellastbil ligger ungeféir i samma niva som ellastbilen.

Energieffektiviteten ar bittre for alla sjofartsalternativen jamfort med att kora 1anga strackor lastbil.

Det bor dven noteras att 6vriga miljoaspekter och samhallskostnader sdsom trangsel, buller, olyckor,
emissioner och infrastruktur avseviart kommer att kunna minskas med en sjéfartslésning, men att
dessa inte beaktats i denna studie. Detta har dock konstaterats i andra studier (t ex S6dahl, 2020).
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Utifrén denna bild kan ekonomi och milj6intresse idag tyckas motverka varandra, vilket sannolikt
kommer att fordndras med tiden tack vare mer internaliserade samhallskostnader och 6kad
kostnadseffektivitet hos de miljovanliga 16sningarna.

12 Slutsats

Inlandssjofarten ligger pa en konstant och 1ag niva pa cirka 10 miljarder tonkilometer de senaste 50
dren medan Gvriga trafikslag har okat, sarskilt d& vagtransporter som gatt fran 18 miljarder ton till 38
miljarder ton under samma period. Trots gemensamma férordningar och direktiv pd EU-niva riaknas
trafik pa inre vattenvagar i Sverige som sjéfart, medan det i kontinentala Europa riknas som ett
landbaserat trafikslag, vilket ger bittre villkor for att konkurrera med landtransporter.

Overflyttning till inlandssjéfart hindras inte primért av kapacitetsbrist i hamnar eller bristande
infrastruktur, utan snarare av hoga omlastningskostnader. Langre transporttider, lagre
transportfrekvens, ojimnare floden och oforutsidgbarhet vad giller priset himmar ocksa sjofarten
jamfort med lastbilen. Om en transportkopare ska byta frin den transportlosning de anvander idag till
en ny, kravs det att sjofarten totalt sett ar en béttre transportlosning én lastbilen. Alla dessa faktorer
kan bekriftas av intervjuer och berdakningar som gjorts inom ramen for denna studie. Dartill ar
sjofarten sdmre pé att gora sig kidnd hos transportkoparna jamfort med till exempel téget.

Men studien visar ocksa pd att inlandssjofart till viss del har bittre forutsittningar 4dn traditionell
sjofart att vara ett alternativ till lastbilen och utifrdn mindre containerstorlekar (eller andra
lastbarare), rundturer och bra anslutningsmojligheter f6r upp- och avhadmtning kan konkurrenskraften
iinlandssjofart 6ka. D& behovs multifunktionella urbana kajliagen och utrustning samt elanslutning for
smaskalig sjofart. Inlandssjofarten behover ocksé bli betydligt billigare dn idag. Omlastning och sista
anslutande transporten (last mile) ar idag det som driver upp kostnaderna till inlandssjofartens
nackdel. Priset for sjofart dr hogre dn lastbil, men miljoprestandan ar betydligt bittre; i friga om
koldioxidutslapp men framfor allt i energieffektivitet. Det senare blir en allt viktigare faktor nar fler
parter i samhallet konkurrerar om samma elektricitet vid samhéllets stora elektrifiering. Diskrepansen
mellan sjofartens hoga kostnader mot dess betydligt battre miljo- och energieffektivitet tyder pa att det
behovs styrmedel som mer dn idag gynnar sjofarten. Eco-bonus har varit ett forsok, men ar en tillfallig
16sning och passar kanske sjofarten déligt d& den har 1dnga planerings- och investeringshorisonter.

Det finns redan idag politisk vilja och styrmedel for att gynna 6verflyttning till sjofart, anda gar det
trogt. Kunskap om sjofartslosningar ar generellt 1ag hos transportkoparna, vilket tyder pa att det finns
ett stort behov av information om sjofart som transportlosning, inte minst vad giller de inre
vattenvagarna. Demonstrationsprojekt av transportlosningar for inlandssjofart kan vara en typ av
informationsspridande som omfattar tekniska 16sningar, infrastruktur i form av urbana kajer samt
affarsmodeller som tillgodoser olika aktorers intressen och behov, inklusive myndigheter
(Sjofartsverket men dven lokala myndigheter), rederier, hamnar, hamnoperatorer, transportforetag i
form av exempelvis speditorer och inte minst transportképare i form av varuégare.

13 Forslag - Test av Méalarlinje

Projektets forslag ar att satsa pé distributionstrafiken inom Malaromradet med dagliga linjer mellan
Sodertilje, Stockholm och Visteras med mojlighet att ansluta fler orter efterhand. Fartygen ar avsedda
for inre vattenvigar och gér aldrig utanfor slussarna till Ostersjon. Fartygen ska med tiden gi p4 el och
ha avkopplingsbar drivenhet vilket mojliggor att skapa pramtég liksom att l1amna lastenheter vid kaj
under lastning och lossning medan drivenheten fortsitter sin slinga. Eftersom pramen ska vara relativt
liten kan de gd in i stadskdrnan i ett finmaskigt nit, lasta och lossa vid kajer som inte behover tillstdind
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enligt miljobalken och pé sa sitt mer likna en lastbil. Berdkningar visar att kostnaden for linjen
Sodertalje — Visteras ar lagre an for lastbil samma stricka - men med hogre omlastningskostnader -
och att prestandan i fraga om koldioxid och energiférbrukning ar betydligt battre, sarskilt da fartygens
drivmedel forbattras jamfort med dagens. Andra effekter som minskad trafiktrangsel, punktlighet,
buller, vdginvesteringar och -slitage &r inte berdknade i denna studie, men kommer sannolikt ocksé att
tala till sjofartens fordel.
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