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Kort sammanfattning 
Syftet med rapporten är att utgöra ett kunskapsunderlag för att bättre förstå förutsättningarna för att 
bedriva inlandssjöfart i Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan 
utformas för att bättre ta hänsyn till inlandssjöfartens transportmöjligheter. Syftet är också att 
analysera nyttor och kostnader som kan uppstå i fall där lösningar för inlandssjöfart upphandlas i 
stället för vägtransporter. 

Inlandssjöfarten utgör en mycket liten del av det totala godstransportarbetet i Sverige jämfört med i 
många andra europeiska länder. Detta kan, enligt den litteratur vi refererar till, förklaras av att Sverige, 
till skillnad från övriga Europa, inte medger några särskilda lättnader när det kommer till avgifter, 
bemanning, behörigheter eller krav på lots. Samtidigt tyder tidigare analyser på att potentialen för 
inlandssjöfart i Sverige generellt sett är liten, och nyttan med riktade lättnader och stödåtgärder kan 
därför ifrågasättas.  

Ett övergripande resultat från rapportens beräkningar av nyttor och kostnader är att lösningar för 
inlandssjöfart under rätt förutsättningar kan vara samhällsekonomiskt fördelaktiga även när avstånden 
är så pass korta som ett par mil. Det är dock viktigt att betona att det finns särskilda drag hos de 
studerade scenarierna som kan förklara dessa resultat. Något som återkommer i litteraturen är 
rekommendationer om att det offentliga bör anlägga fler lastageplatser.  

Att rapportens resultat visar att inlandssjöfart, i alla fall under vissa omständigheter, kan ha lägre 
samhällsekonomiska kostnader än vägtransporter, betyder inte nödvändigtvis att offentlig upphandling 
är ett effektivt styrmedel för att uppnå klimat- och miljömålen. Offentlig upphandling riskerar att vara 
ett ineffektivt styrmedel jämfört med nationella miljö- och klimatåtgärder såsom exempelvis skatter 
och avgifter. Ett alternativ till offentlig upphandling kan vara olika typer av subventioner i syfte att 
premiera transportlösningar som resulterar i minskade externa kostnader. Här infinner sig dock 
svårigheter att beräkna vilken nivå subventionerna bör vara på för att kompensera för de eventuellt 
högre verksamhetsmässiga kostnader som sjötransporter innebär.  

Det mest effektiva sättet att ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjöfarten är genom ökad 
internalisering av trafikslagens externa kostnader. Vid full internalisering kvarstår inte längre något 
behov av vare sig offentliga upphandlingar som tar extra hänsyn till externa kostnader eller särskilda 
subventioner.  

Nyckelord 

Inlandssjöfart, offentlig upphandling, samhällsekonomisk analys 
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Abstract 
The purpose of this report is to contribute to a better understanding of inland waterway transport 
(IWT) in Sweden, and to shed light on how public procurement can be designed to make better use of 
the potential of IWT. The aim is also to calculate benefits and costs that arise when IWT instead of 
road transport is procured.  

IWT makes up a very small portion of the total transport activity in Sweden compared with several 
other European countries. According to literature, this is explained by Sweden’s absence of waivers 
with respect to fees, staffing, qualifications, or pilot services. However, studies suggest that the 
potential for IWT in Sweden is limited, and the benefits of waivers targeted at IWT can be questioned. 

An overall result from the report’s calculations of benefits and costs is that IWT, at least in certain 
circumstances, can be socio-economically favorable even for short distances. However, it is important 
to emphasize that the studied cases have certain characteristics that may explain this result.   

The fact that the results indicate that IWT may have lower socio-economic costs compared to road 
transport, does not necessarily imply that public procurement is an effective policy instrument to meet 
climate and environmental targets. Public procurement may end up being an ineffective policy 
instrument compared to climate and environmental actions on a national level, such as taxes or fees. 
Another way of encouraging transport solutions that result in lower external costs would be through 
subsidies. But difficulties arise when the optimal level of subsidies to compensate for higher 
operational costs induced by IWT is to be decided. 

The most efficient way to take advantage of potential benefits with IWT would be through increased 
internalization of the external effects caused by transport activities. With full internalization, there is 
no need for either public procurement taking external costs into account or targeted subsidies.  

Keywords 

Inland waterway transport, public procurement, cost-benefit analysis  
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Sammanfattning 

Hållbar inlandssjöfart i Sverige. Offentlig upphandling som effektivt styrmedel? 

Henrik Sjöstrand (VTI), Axel Merkel (VTI), Inge Vierth (VT) 

 

År 2019 utgjorde godstransportarbetet på inre vattenvägar endast cirka 0,05 procent av det totala 
svenska godstransportarbetet. Samtidigt finns tendenser till ett ökat intresse för inlandssjöfarten i 
Sverige. Några exempel är utvecklingen av ett särskilt regelverk för inrikes sjöfart, införandet av nya 
inre vattenvägszoner och byggandet av förbifart Stockholm där kortväga sjötransporter på inre 
vattenvägar har upphandlats för bortforsling av sprängmassor. En av orsakerna till det ökade intresset 
för inlandssjöfart kan vara regeringens nationella strategi för godstransporter, där det framgår att en 
överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart ska främjas. På regeringens initiativ har en 
nationell samordnare för en stärkt inrikes sjöfart och närsjöfart utsetts, vars uppdragspunkter 
inkluderar att Trafikverket i sina upphandlingar av infrastrukturprojekt, ska se över möjligheten att 
använda sjötransporter som ett alternativt transportmedel för byggnadsmassor. 

Syftet med rapporten är att utgöra ett kunskapsunderlag för att bättre förstå förutsättningarna för att 
bedriva inlandssjöfart i Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan 
utformas för att bättre ta hänsyn till inlandssjöfartens transportmöjligheter. Syftet är också att 
analysera nyttor och kostnader som kan uppstå i fall där lösningar för inlandssjöfart upphandlas i 
stället för vägtransporter. För att uppnå syftet ges en översikt av de förhållanden och förutsättningar 
som råder för inlandssjöfarten dels i Sverige, dels i europeiska länder där inlandssjöfarten är en mer 
etablerad del av transportsystemet. Rapporten redogör också för olika aspekter av offentlig 
upphandling av godstransporter i allmänhet och inlandssjöfart i synnerhet. Vidare genomförs 
beräkningar av nyttor och kostnader för olika trafikslagsval i två scenarier som är relevanta för 
offentlig upphandling. Scenarierna rör bortforslingar av sprängmassor dels i samband med pågående 
tunnelarbeten på Lovön i Stockholm, dels i samband med ett kommande tunnelarbete på Blasieholmen 
i Stockholm.  

Ett skäl till inlandssjöfartens begränsade omfattning i Sverige jämfört med många andra europeiska 
länder kan, enligt den litteratur vi refererar till, vara att Sverige, till skillnad från övriga Europa, inte 
medger några särskilda lättnader när det kommer till avgifter, bemanning, behörigheter eller krav på 
lots. Men som vi påpekar i rapporten finns vissa stöd och lättnader i Sverige bland annat i form av 
ekobonus-systemet och rabatten på lotsavgiften i Vänern och Mälaren.  

Flera aktörer inom sjöfartssektorn rekommenderar särskilda statliga eller kommunala stöd och 
lättnader för att främja inlandssjöfartens utveckling i Sverige. Argumenten för sådana stöd grundar sig 
i en uppfattning om att inlandssjöfarten kan växa som livskraftig marknad genom riktade lättnader och 
stödåtgärder. Detta till trots tyder tidigare analyser på att potentialen för inlandssjöfart i Sverige 
generellt sett är liten, och nyttan med riktade stödåtgärder kan ifrågasättas.  

Eftersom det är svårt att på förhand avgöra vilket trafikslag som lämpar sig bäst vid exempelvis 
projekt som kräver bortforsling av sprängda bergmassor, förefaller det logiskt att undvika 
upphandlingsförfaranden som innebär att man riktar in sig mot ett specifikt trafikslag. I stället bör 
målet vara att så längt det är möjligt att upphandla trafikslagsneutralt. I trafikslagsövergripande 
offentliga upphandlingar är en förutsättning att nyttor och kostnader för de olika trafikslagen kan 
jämföras på ett adekvat sätt. Här finns möjligheter att förbättra utvärderingen av inkomna anbud 
genom att ta hänsyn till trafikslagens ej internaliserade externa kostnader. 
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Ett övergripande resultat från rapportens beräkningar av nyttor och kostnader i de två scenarierna är att 
lösningar för inlandssjöfart under rätt förutsättningar kan vara samhällsekonomiskt fördelaktiga, 
exempelvis vid bortforsling av massor kopplade till infrastrukturprojekt. I flera av beräkningarna 
framgår att sjöfartslösningar ger upphov till högre verksamhetsmässiga kostnader men lägre kostnader 
om hänsyn även tas till hela värdet av transporternas externa effekter. Ett intressant resultat är också 
att inlandssjöfart kan generera lägre samhällsekonomiska kostnader per transporterat ton jämfört med 
lastbilstransporter även när avstånden är så korta som ett par mil. Det är dock viktigt att betona att det 
finns särskilda drag hos de studerade scenarierna som kan förklara dessa resultat. Det handlar om stora 
avtalade volymer som med hög regelbundenhet behöver fraktas till och från punkter som är lätta att nå 
sjövägen. Dessutom undviks i scenarierna lastbilstrafik i tätbebyggda områden vilket resulterar i lägre 
kostnader för luftföroreningar, olyckor, buller och trängsel. Resultaten kan därför inte utan vidare 
överföras till andra fall där godstransporter ska upphandlas.  

Något som återkommer i litteraturen är rekommendationer om att det offentliga bör anlägga fler 
lastageplatser. I rapporten uppmärksammas ett dilemma då de upplägg för sjötransport som studeras 
har störst potential att vara samhällsekonomiskt lönsamma i tätbebyggda områden där 
lastbilstransporter resulterar i stora externa kostnader, samtidigt som anläggning av lastageplatser kan 
vara samhällsekonomiskt svårmotiverat på grund av höga alternativkostnader för markanvändning. 

Att rapportens resultat visar att inlandssjöfart, i alla fall under vissa omständigheter, kan ha lägre 
samhällsekonomiska kostnader än vägtransporter, betyder inte nödvändigtvis att offentlig upphandling 
som tar hänsyn till icke internaliserade externa kostnader för olika trafikslag är ett effektivt styrmedel 
för att uppnå klimat- och miljömålen. För det första är det inte helt enkelt att identifiera och kvantifiera 
samhällsekonomiska kostnader för olika transportupplägg, och beräkningarna är ofta förknippade med 
stor osäkerhet. Dessutom visar litteratur på området att offentlig upphandling riskerar att vara ett 
ineffektivt styrmedel jämfört med nationella miljö- och klimatåtgärder såsom exempelvis skatter och 
avgifter. Ett alternativ till offentlig upphandling kan vara olika typer av subventioner i syfte att 
premiera transportlösningar som resulterar i minskade externa kostnader. Här infinner sig dock 
svårigheter med att beräkna vilken nivå subventionerna bör vara på för att kompensera för de 
eventuellt högre verksamhetsmässiga kostnader som sjötransporter innebär. Dessutom tillkommer en 
kostnad för administration av subventionen. Det svenska ekobonus-systemet rör minskade utsläpp, 
men inte samtliga externa kostnader och infrastrukturkostnader som sjöfarts- och 
lastbilstransportlösningar ger upphov till.  

Det mest effektiva sättet att ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjöfarten är genom ökad 
internalisering av trafikslagens externa kostnader. Sjöfartens internaliseringsgrad som helhet är lägre 
än för lastbilstransporter, men flera faktorer pekar på att internaliseringsgraden för inlandssjöfarten är 
högre än för sjöfarten generellt. Vid full internalisering kvarstår inte längre något behov av vare sig 
offentliga upphandlingar som tar extra hänsyn till externa kostnader eller särskilda subventioner.  
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Summary 

Sustainable inland waterway transport – public procurement as an effective policy instrument? 

Henrik Sjöstrand (VTI), Axel Merkel (VTI), Inge Vierth (VT) 

In 2019, transport activity in terms of tonne-kilometres on inland waterways (IWT) accounted for only 
about 0.05 percent of total tonne-kilometres in Sweden. However, the interest in IWT in Sweden is 
increasing for several reasons. For instance, a regulatory framework for domestic shipping has been 
implemented, new inland waterway zones have been introduced and short-distance IWT for the 
removal of spoil material has been procured in connection to the construction of Stockholm bypass. 
One reason for the increased focus on IWT may be the government’s national freight transport 
strategy, which states that a modal shift from road transport to waterborne transport is to be 
encouraged. At the government’s initiative, a national coordinator for strengthened domestic shipping 
and short sea shipping has been appointed. The coordinator’s commitments include ensuring that the 
Swedish Transport Administration in its procurements of infrastructure consider the possibility of 
using maritime transports as a means for removal of spoil material.  

The purpose of this report is to contribute to a better understanding of inland waterway transport in 
Sweden, and to shed light on how public procurement can be designed to make better use of the 
potential of IWT. The aim is also to calculate benefits and costs that arise when IWT is procured 
instead of road transport. To achieve this purpose, an overview of the conditions for IWT is presented 
for Sweden and for European countries where IWT makes up a larger part of total freight transport 
activity. The report also covers various aspects of public procurement of freight transport in general 
and IWT in particular. Furthermore, calculations of benefits and costs are carried out for different 
modes of transport in two scenarios relevant for public procurement. The scenarios concern the 
removal of spoil material in connection with ongoing tunneling work on Lovön and Blasieholmen in 
Stockholm.  

IWT makes up a very small portion of total freight transport activity in Sweden compared with several 
other European countries. According to literature, this is explained by Sweden’s absence of waivers 
with respect to fees, staffing, qualifications or pilot services. But as we point out in the report, there 
are waivers in place in form of, among other things, the ecobonus system and the discount on pilot 
fees in lake Vänern and Mälaren.  

Several actors in the maritime sector recommend targeted state or municipal support to promote the 
development of IWT in Sweden. The argument is based on the idea that IWT can grow to become a 
viable market through such support. However, studies suggest that the potential for IWT in Sweden is 
limited, and the benefits of waivers targeted at IWT can be questioned. 

As it is difficult to determine in advance which mode of transport is best suited for the removal of for 
example spoil material, it seems logical to avoid procurement focusing on only one mode of transport. 
Instead, the goal should be to consider several modes of transport when possible. In such 
procurements, it must be possible to compare benefits and costs for different modes in an appropriate 
manner. Evaluations of tenders received can be improved by taking into account the non-internalized 
costs of the transport modes.   

An overall result from the report’s calculations of benefits and costs is that IWT, at least in certain 
circumstances, can be socio-economically favorable even for short distances. The calculations suggest 
that shipping gives rise to higher operating costs, but lower costs if the full value of the transports’ 
external effects are also accounted for. An interesting result is also that IWT can generate lower socio-
economic costs per tonne transported compared to road transport even for shorter distances. It is 
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important to emphasize though that the studied cases have certain characteristics that may explain this 
result. The scenarios concern large volumes transported with high frequency to and from places that 
are easily accessible by water. In addition, road transport movements in densely populated areas are 
avoided, resulting in lower costs of air pollution, accidents, road noise and congestion. The results can 
therefore not readily be transferred to other cases where freight transport is to be procured.  

Something that recurs in literature is the view that the public sector should provide more loading sites 
for ships. The report draws attention to a dilemma as the greatest potential for socio-economically 
favorable IWT solutions are found to be in densely populated areas where road transport result in large 
external costs. However, dedicating space for loading sites in such areas is questionable, due to high 
opportunity costs of land use.  

While the results indicate that IWT solutions may result in lower socio-economic costs compared to 
road transport, this does not necessarily imply that public procurement is an effective policy 
instrument to meet climate and environmental targets. First, it is not easy to identify and quantify 
socio-economic costs for different modes of transport, and the calculations are often associated with 
great uncertainty. In addition, studies show that public procurement risks being an ineffective policy 
instrument compared with environmental and climate actions on a national level, such as taxes and 
fees. Another way of encouraging transport solutions that result in lower external costs would be 
through subsidies. But difficulties arise when the optimal level of subsidies to compensate for higher 
operational costs induced by IWT is to be decided. In addition, there is a cost for administering the 
subsidy. As regards the Swedish ecobonus system, it cannot be viewed as a policy instrument aimed at 
fully compensating for lower external costs of shipping compared to road transports, as the subsidy 
concerns reduced emissions but no other external costs.  

The most efficient way to take advantage of potential benefits with IWT would be through increased 
internalization of the external effects caused by transport activities. The degree of internalization for 
maritime transport is lower than that of road transport, but there are strong indications that the degree 
of internalization for IWT is higher than that of shipping in general. With full internalization, there is 
no need for either public procurement taking external costs into account or targeted subsidies.   
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Förord 
Denna rapport har tagits fram inom ramen för projektet Hållbar inlandssjöfart – offentlig upphandling 
som effektivt styrmedel? som finansierats av Trafikverket. Henrik Sjöstrand, Axel Merkel och Inge 
Vierth vid VTI har tagit fram rapporten. Övriga medverkande var Karl Garme vid KTH, Johan Lantz 
vid Avatar Logistics AB samt Amanda Baumgartner och Per Erik Österlund vid Stockholms stad.  

Stockholm, april 2021  

Inge Vierth 
Projektledare  
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1. Inledning  
Inlandssjöfarten i Sverige utgör en liten men växande del av godstransportsystemet.1 År 2019 uppgick 
godstransportarbetet på inre vattenvägar till 49 miljoner tonkilometer (Trafikanalys 2020), vilket kan 
jämföras med motsvarande siffror för 2018 och 2017 som var 43 respektive 12 miljoner tonkilometer. 
Värdet för 2019 motsvarar ungefär 0,05 procent av det totala godstransportarbetet. Detta kan jämföras 
med motsvarande statistik i europeiska länder som ofta åberopas som förebilder för utvecklingen av 
inlandssjöfart. I Belgien, Tyskland, Frankrike och Nederländerna, som samlat står för omkring 85 
procent av EU:s totala godstransportarbete på inre vattenvägar, uppgår trafikslagsandelen till betydligt 
högre värden (Eurostat 2020)2. Att Sverige i jämförelse med dessa länder har en underutvecklad 
marknad för inlandssjöfart kan i huvudsak sägas bero på historiska, geografiska och institutionella 
orsaker (Sjöstrand et al. 2020).3 Samtidigt finns tendenser till ett ökat intresse för inlandssjöfarten i 
Sverige på senare tid. Några exempel är utvecklingen av ett särskilt regelverk för inrikes sjöfart, 
klassificerandet av nya inre vattenvägszoner och ett stort infrastrukturprojekt i offentlig regi där 
kortväga sjötransporter på inre vattenvägar upphandlats för bortforsling av sprängmassor.  

En av orsakerna till det ökade intresset för inlandssjöfart kan spåras till regeringens nationella 
godstransportstrategi, där det framgår att en överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart ska 
främjas (Regeringen 2018). På regeringens initiativ har en nationell samordnare för en stärkt inrikes 
sjöfart och närsjöfart utsetts, vars uppdragspunkter inkluderar att Trafikverket i sina upphandlingar av 
infrastrukturprojekt ska se över möjligheten att använda sjötransporter som ett alternativt 
transportmedel för byggnadsmassor. Vidare framgår att Trafikverket ska göra en jämförelse mellan 
svenska och europeiska regler för inre vattenvägar, och att Transportstyrelsen ansvarar för att ta fram 
tydlig information om vilka regler som gäller för sjöfart på inre vattenvägar i relevanta områden. 
Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjöfartsverket ska också utreda om dagens regelverk för sjöfarten 
fungerar bra eller om särskilda regler för pråmtrafik krävs (Berglund 2019).  

Med detta som bakgrund startade i februari 2020 det forskningsprojekt vars resultat beskrivs i denna 
rapport. Syftet med rapporten är att utgöra ett kunskapsunderlag för att bättre förstå förutsättningarna 
för att bedriva inlandssjöfart i Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan 
utformas för att bättre ta hänsyn till inlandssjöfartens transportmöjligheter. För att uppnå syftet 
genomförs en översikt av de förhållanden och förutsättningar som råder för inlandssjöfarten dels i 
Sverige, dels i europeiska länder där inlandssjöfarten är en mer etablerad del av transportsystemet. 
Rapporten redogör också för olika aspekter av offentlig upphandling av godstransporter i allmänhet 
och inlandssjöfart i synnerhet.   

Som ett delsyfte ingår också att analysera nyttor och kostnader som kan uppstå i fall där lösningar för 
inlandssjöfart upphandlas i stället för vägtransporter. För att uppnå detta genomförs beräkningar av 
nyttor och kostnader vid olika trafikslagsval i två scenarier som är relevanta för offentlig upphandling. 
Ett scenario rör bortforslingar av sprängmassor i samband med pågående tunnelarbeten på Lovön i 
Stockholm och ett scenario rör bortforslingar vid ett kommande tunnelarbete på Blasieholmen i 
Stockholm.  

 
1 Inlandssjöfart ska, om inget annat sägs, i rapporten förstås som godstransporter på inre vattenvägar som 
genomförs både av havsgående fartyg (så kallade IMO-fartyg) och fartyg certifierade för inlandssjöfart. 
2 I Nederländerna uppgår inlandssjöfartens andel av godstransportarbetet till omkring 45 procent, medan 
motsvarande siffror för Frankrike, Tyskland och Belgien är omkring 2,5, 9 och 16 procent (Eurostat 2020). 
3 Delar av innehållet i rapportens avsnitt 2, 3 och 4 bygger på forskningsprojektets delrapport Inlandssjöfart – 
offentlig upphandling och regelverk i Sverige och Europa (Sjöstrand et al. 2020). Läsaren hänvisas till denna 
rapport för mer information om regelverk samt transportmönster och trafik på inre vattenvägar i Sverige och 
andra europeiska länder.  



VTI rapport 1081  15 

Rapporten är strukturerad enligt följande. Kapitel 2 innehåller en översikt av förutsättningar för 
inlandssjöfart generellt och i Sverige, vilket inkluderar relevanta regelverk och förhållanden som 
påverkar möjligheterna att bedriva inlandssjöfart i Sverige, samt en beskrivning av tidigare fallstudier 
som har syftat till att analysera inlandssjöfartens förutsättningar jämfört med vägtransporter. I kapitel 3 
redogörs för hur inlandssjöfart förvaltas i fyra europeiska länder som samlat står för merparten av all 
inlandssjöfart inom EU. I kapitel 3 beskrivs också kopplingar mellan inlandssjöfart och offentlig 
upphandling i dessa länder.  

Kapitel 4 innehåller en översiktlig beskrivning av ”grön” offentlig upphandling som styrmedel i 
transportsektorn, en redogörelse för svenska myndigheters riktlinjer för offentlig upphandling av 
godstransporter, en beskrivning av flera exempel på offentliga upphandlingar i Sverige där 
inlandssjöfart har varit ett aktuellt alternativ för godstransporter och en diskussion om olika 
utformningar av offentliga upphandlingar av godstransporter. I kapitel 5 presenteras 
samhällsekonomiska kalkylberäkningar där kostnader (inklusive externa kostnader) för väg- och 
sjötransportupplägg jämförs i scenarier som baseras på två av upphandlingarna som beskrivits i kapitel 
4. Till sist sammanfattas rapportens huvudsakliga resultat i kapitel 6 som också innehåller en 
avslutande diskussion om huruvida offentlig upphandling kan betraktas som ett lämpligt styrmedel för 
att tillvarata eventuella outnyttjade samhällsekonomiska fördelar med inlandssjöfart. 



16  VTI rapport 1081 

2. Bakgrund 
I detta kapitel redovisas godstransportarbetet på och klassificeringen av inre vattenvägar i Sverige. 
Vidare beskrivs förutsättningarna för inlandssjöfarten generellt och i Sverige, och kapitlet avslutas 
med en redogörelse av fallstudier om inlandssjöfartens förutsättningar jämfört med vägtransporter.  

2.1. Inlandssjöfartens utveckling i Sverige  
År 2019 uppgick godstransportarbetet inom inre vattenvägar till 49 miljoner tonkilometer 
(Trafikanalys 2020), vilket utgör ungefär 0,05 procent av det totala svenska godstransportarbetet. I den 
offentliga statistiken som Trafikanalys publicerar presenteras inte godstransporter nedbrutet på 
varugruppsnivå då detta kan utgöra sekretesskyddade uppgifter. Trafikanalys redovisar även att antalet 
fartygsanlöp i svenska hamnar vid inre vattenvägar (Mälar- och Vänerhamnar) under 2019 var 1 101 
stycken. Ovanstående gäller inte specifikt fartyg certifierade för inre vattenvägstrafik utan inkluderar 
havsgående fartyg, även sådana transporter där inte hela transportsträckan utförts inom inre 
vattenvägsområden. Den svenska statistiken utgör därmed ett undantag från EU-statistikens generella 
princip om att det som räknas är transporter med fartyg certifierade för att gå på inre vattenvägar eller 
transporter med havsgående fartyg där hela sträckan utförs på inre vattenvägar.  

På uppdrag av Sjöfartsverket analyserade Johansson et al. (2020) utvecklingen av sjötrafiken i 
Mälaren och Vänern. Studien visade att trafiken i Mälaren ökade under den studerade perioden 2016–
2019, från cirka 700 till cirka 1 000 deklarerade anlöp av godsfartyg per år. Motsvarande ökning 
skedde inte i Vänern, där antalet anlöp låg mer eller mindre stilla under samma period. En genomgång 
av statistiken visade att en merpart av lastade och lossade volymer i Vänern går i utrikestrafik, där 
volymerna har en tydlig koppling till sågverk- och massaindustrin. I Mälaren är godsflödena mer 
diversifierade, där många varugrupper i både låg- och högvärdiga segment lastas och lossas. Både i 
Mälaren och i Vänern transporteras en relativt stor del jord, sten, grus och sand. Dessa flöden antas ha 
koppling till bygg- och anläggningsarbeten.  

Inre vattenvägar kan klassificeras enligt navigationssäkerhet, vilket i enlighet med EU-direktiv 
2016/1629 indelas i fyra zoner. I vattenområden som klassas som zon 1 uppgår den signifikanta 
våghöjden till högst 2 meter.4 Zon 2 innefattar de vattenområden där den signifikanta våghöjden är 
högst 1,2 meter och i zon 3 är motsvarande värde 0,6 meter. Slutligen kan ett vattenområde klassas 
som zon 4 om vindvågor inte förekommer.  

Enligt Trafikanalys (2020) har ingen trafik med svenskregistrerade fartyg certifierade för inre 
vattenvägstrafik rapporterats eftersom inga certifikat hittills har utfärdats av Transportstyrelsen. 
Däremot finns ett par fartyg i Sverige som är certifierade för zon 3 i ett annat EU-land, och som efter 
mindre justeringar får segla även på svenska inre vattenvägar tillhörande zon 3. Detta då kraven för 
zon 3 är likvärdiga i Sverige och i de andra EU-länderna.5  

Figur 1 visar hur svenska inre vattenvägar hittills har klassificerats. Vänern klassas som zon 1 medan 
Mälaren, Stockholms hamnar, Södertälje kanal, Trollhätte kanal och största delen av Göta älv klassas 
som zon 3. Delen av Göta älv som avgränsas i väst av Älvsborgsbron och i öst av Götaälvbron klassas 
som zon 2. 

 
4 Signifikant våghöjd definieras enligt Transportstyrelsen (2014) som medelhöjden för den tiondel av 
observerade vågor under en kort mätperiod som har högst höjd. 
5 Stefan Eriksson sakkunnig Transportstyrelsen, telefonsamtal 19 mars 2021.  
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Figur 1. Zonindelning av svenska vattenområden klassificerade som inre vattenvägar. Källa: TSFS 
2018:60.  

Transportstyrelsen har beslutat om nya områden för inlandssjöfart enligt Figur 2, men beslutet träder i 
kraft först efter att EU-kommissionen har uppdaterat förteckningen över EU:s inre vattenvägar. De nya 
områdena omfattar skärgårdsområden norr om Göteborg, delar av ostkusten från Kalmarsund i söder 
till Öregrundsgrepen i norr samt Göta kanal. Nuvarande områden täcker en yta av cirka 7400 
kvadratkilometer, och nya beslutade områden omfattar cirka 10 500 kvadratkilometer.6  

 
6 Transportstyrelsen, mejl 10 mars 2021.  
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Figur 2. Förslag på nya zoner för inlandssjöfart i Sverige. Källa: Transportstyrelsen (2019a).  

2.2. Inlandssjöfartens förutsättningar 
Detta avsnitt tar avstamp i inlandssjöfartens förutsättningar gentemot andra trafikslag generellt. Vidare 
beskrivs inlandssjöfartens förutsättningar i Sverige, och avsnittet avslutas med en genomgång av 
fallstudier som på olika sätt analyserar inlandssjöfart som ett alternativ till lastbilstransporter.   

2.2.1. Generella förutsättningar 
Inlandssjöfartens fördel är att den möjliggör transporter av stora volymer till låga driftskostnader, det 
vill säga låga kostnader per tonkilometer (Wiegmans och Konings 2017). Vidare erbjuder 
inlandssjöfarten pålitlighet genom att inre vattenvägar har stor transportkapacitet där trängsel sällan 
uppstår. Även jämförelsevis låga kostnader för infrastruktur verkar till inlandssjöfartens fördel 
(UNECE 2011). Att inlandssjöfarten möjliggör transporter av stora volymer till låga kostnader 
förklarar varför en stor andel av det som transporteras på inre vattenvägar utgörs av våt- och torrbulk 
såsom kol, råolja och andra mineraler (Wiegmans och Konings 2017).  

Å andra sidan, skriver Wiegmans och Konings (2017) och Radmilović et al. (2011), utgör den låga 
hastigheten (som delvis kan kompenseras genom en hög avgångsfrekvens) och den begränsade 
tillgängligheten en nackdel i jämförelse med järnvägs- och vägtransporter. Vidare kan störningar 
såsom blockeringar av den inre vattenvägen eller dåligt väder leda till stora förseningar, eftersom 
alternativa rutter ofta saknas. I de fall där start- eller målpunkten för transporten inte ligger vid den 
inre vattenvägen, kan den omlastning till andra transportsätt som krävs resultera i att inlandssjöfart 
väljs bort till förmån för andra transportrelationer.  

Wiegmans och Konings (2017) redogör också för generella logistiktrender och menar att 
godsstruktureffekten, som består i en övergång till en mer serviceorienterad ekonomi med en kraftigt 
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ökad e-handel, högre krav på snabbhet, mindre sändningsstorlekar och högre varuvärden verkar till 
nackdel för inlandssjöfarten.  

Utsläpp av CO2 per tonkilometer understiger i de flesta fall utsläppen från vägtransporter, då energi-
förbrukningen per tonkilometer ofta är väsentligt lägre för inlandssjöfarten (Emma - Enhancing Inland 
Navigation u.d.). Men om hänsyn tas till fartygsstorlekar är bilden inte lika tydlig, och generellt gäller 
att bränsleförbrukningen per tonkilometer ökar när fartygsstorleken minskar. Energiförbrukningen för 
exempelvis en så kallad Peniche, ett förhållandevis litet pråmfartyg med egen framdrivning och en 
lastkapacitet om 400 ton, kan vara högre per tonkilometer jämfört med lastbilstransporter (Wiegmans 
och Konings 2017). 

2.2.2. Förutsättningar i Sverige 

Styrning och regelverk 

I Sverige är det Trafikverket, Sjöfartsverket och Transportstyrelsen som förvaltar inlandssjöfarten. 
Trafikverket ansvarar för den långsiktiga infrastrukturplaneringen och genomförandet av 
infrastrukturprojekt i farleder, slussar och kanaler i samråd med Sjöfartsverket (SFS 2010:185). 
Sjöfartsverket har ett operativt ansvar för farleder samt ansvarar för lotsning, isbrytning, sjömätning, 
sjöräddning, farledsavgifter, fartygsövervakning samt för att tillhandahålla flera informationstjänster 
och rapporteringssystem (SFS 2007:1161). Transportstyrelsen ansvarar för tillsyn, tillståndsprövning 
och registerhållning (Garberg et al. 2019, redovisning av regeringsuppdrag).  

Sedan 2014 är det möjligt att i Sverige certifiera fartyg för inlandssjöfart då EU:s regelverk för inre 
vattenvägar i form av Europaparlamentets och rådets direktiv av den 12 december 2006 om tekniska 
föreskrifter för fartyg i inlandssjöfart (direktiv 2006/87) implementerades. Direktivet har ersatts av 
Europaparlamentets och rådets direktiv av den 14 september 2016 om tekniska krav för fartyg i 
inlandssjöfart (direktiv 2016/1629), och som implementerades genom föreskrifter utfärdade av 
Transportstyrelsen (TSFS 2018:60).  

Direktiv 2016/1629 innehåller främst minimikrav avseende fartygets byggnation och utrustning. 
Kraven är anpassade till den våghöjd som förekommer i zon 3 (se avsnitt 2.1) och innebär att fartygen 
kan ha en enklare konstruktion och generellt sett vara billigare i drift jämfört med havsgående fartyg, 
samtidigt som de endast får framföras i de områden som klassificeringen för fartyget ifråga tillåter 
(Rogerson et al. 2020). Direktiv 2016/1629 förutsätter att medlemsstater gör nödvändiga nationella 
anpassningar av reglerna med hänsyn till den högre våghöjd och längre avstånd till land som kan 
förekomma i zonerna. Transportstyrelsen har därför utfärdat kompletteringsbestämmelser som 
innehåller ytterligare tekniska krav för zon 1 och 2 (Transportstyrelsen 2014b). I dagsläget berörs 
Vänern (zon 1) och den del av Göta älv som avgränsas i väst av Älvsborgsbron och i öst av Göta-
älvbron (zon 2). Kraven berör exempelvis minsta fribord, antalet livflottar och dubbelskrov för vissa 
tankfartyg. Utöver detta innehåller kompletteringsbestämmelserna ytterligare krav för zon 3 och 4 som 
i dagsläget berör Mälaren, Stockholms hamnar, Södertälje kanal, Trollhätte kanal och största delen av 
Göta älv (som alla tillhör zon 3). Kraven framgår av paragraf 17 och 18 och där står det att ”samtliga 
ombordvarande på fartyg som trafikerar zon 3 eller 4 ska på ett säkert sätt kunna överge fartyget och 
invänta sjöräddning eller förflytta sig till grunt vatten, till land eller till en annan farkost.” (TSFS 
2018:60, s. 5). Transportstyrelsen menar att dessa ytterligare krav är nödvändiga med hänsyn till de 
särskilda förhållanden som gäller för de svenska inre vattenvägarna vad gäller avstånd till land, tid till 
undsättning och vattentemperatur.  

I Sverige betraktas inlandssjöfart inte, till skillnad från i resten av EU som ett eget trafikslag (EU drar 
en skarp gräns mellan Inland navigation, EU-klassade pråmfartyg på EU-klassade inre vattenvägar, 
och den havsgående sjöfarten med IMO-fartyg, Maritime traffic). I Sverige, menar Garberg et al. 
(2019, redovisning av regeringsuppdrag), konkurrerar inlandssjöfarten i stor utsträckning på samma 
villkor som den havsgående sjöfarten och måste, utöver regelverket för inlandssjöfart, uppfylla samma 
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krav som övrig sjöfart (Transportstyrelsen 2014a). Inlandssjöfart i Sverige är enligt Garberg et al. 
(2019) inte, till skillnad från övriga Europa, föremål för några särskilda lättnader jämfört med den 
övriga sjöfarten när det kommer till bemanning och behörigheter (dock finns, som beskrivs ovan, 
förenklingar när det gäller fartygens konstruktion) (Emma - Enhancing Inland Navigation u.d.). Vidare 
är Sverige ett av mycket få länder som har farledsavgifter, och inlandssjöfarten omfattas av dessa. En 
annan skillnad mellan Sverige och övriga Europa är att inlandssjöfarten i Sverige omfattas av samma 
lotskrav som övrig sjöfart (Emma - Enhancing Inland Navigation u.d.). I sammanhanget kan dock 
nämnas den regionala rabatten för lotsavgiften i Mälaren och Vänern som uppgår till 30 procent 
(Trafikanalys 2021). 

Det finns ett särskilt regelverk för nationell sjöfart som ska tillämpas för svenskflaggade fartyg i 
inrikes sjöfart (det så kallade PNF-regelverket) (Transportstyrelsen 2019b). Reglerna är 
funktionsbaserade vilket innebär att de anger vad som ska uppnås, men inte hur det ska uppnås. 
Transportstyrelsen har utfärdat allmänna råd där det framgår hur de rekommenderar att kraven 
uppfylls, men det är möjligt att välja ett annat sätt att uppfylla regeln om detta motiveras och 
dokumenteras på ett adekvat sätt. Den valda lösningen ska dock vara i nivå med den lösning som 
Transportstyrelsen rekommenderar. Regelverket innebär en större flexibilitet för fartygsägaren, men 
också ett större ansvar att genomföra systematiska kontroller med krav på adekvat dokumentation 
(Transportstyrelsen 2019b). 

Enligt Garberg et al. (2019) kan det relativt komplicerade regelverket göra det svårt för en enskild 
operatör att förstå vad som krävs för att bedriva inlandssjöfart. Ett förslag om att förtydliga 
informationen om gällande regler finns med i den nationella samordnarens handlingsplan för inrikes 
sjöfart och närsjöfart (Berglund 2019).  

Sedan januari 2017 finns i Sverige, liksom i majoriteten av andra sjöfartsnationer inom EU, 
möjligheten att ansöka om att beskattas schablonmässigt utifrån fartygens nettodräktighet, så kallad 
tonnagebeskattning. Alternativet är att fortsätta betala skatt utifrån faktiskt vinst. Tonnagebeskattning 
är möjligt för rederier med den strategiska och ekonomiska ledningen i Sverige, när fartygen har en 
bruttodräktighet om minst 100 GT och när en viss andel av rederiets fartyg är registrerade i ett land 
inom EU/EES (Skatteverket u.d.). Vidare är ett krav att fartygen huvudsakligen används i 
internationell sjöfart eller i inrikes sjöfart i ett annat land. Detta torde innebära att inlandssjöfarten i 
Sverige i normalfallet inte har möjlighet att beviljas tonnagebeskattning. I SOU 2015:4 framgår att 
motsvarande krav när det gäller internationell trafik finns i Finland, medan tonnagebeskattning i 
Danmark och Nederländerna kan beviljas även för inlandssjöfart.    

I tonnageskatteutredningen från 2004 föreslås att verksamhet som kan utsättas för internationell 
konkurrens, alltså i princip även inlandssjöfarten, skulle omfattas av tonnagesystemet. I SOU 2015:4 
anses denna avgränsning innebära att i princip hela fartygsnäringen skulle omfattas av systemet och 
därmed vara alltför långtgående. Vidare sägs att ett tonnageskattesystem har som syfte att öka andelen 
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan, och att inrikes sjöfart, t.ex. skärgårdstrafik, inte 
kan anses utgöra en del av den svenska handelsflottan. Och då syftet med tonnageskattesystemet är att 
öka andelen svenskflaggade fartyg, anses det rimligt att avgränsa systemet till fartyg i internationell 
trafik som, enligt utredningen, bör prioriteras i syfte att öka antalet svenskflaggade fartyg (SOU 
2015:4). 

Marknad och avgifter 

När det gäller inlandssjöfartens potential i Sverige är den, enligt Garberg (2016, redovisning av 
regeringsuppdrag), generellt sett måttlig i termer av transportarbete. Garberg et al. (2019) konstaterar 
att marknaden för inlandssjöfart i Sverige är begränsad till ett fåtal aktörer, och menar att ett skäl till 
detta kan vara svårigheten att nå lönsamhet inom denna sektor. Garberg (2016) ser dock en potential 
för transporter med inlandssjöfart bland annat i Stockholmsområdet, då främst i form av transport av 
tyngre och skrymmande byggmaterial, sten och grus, massor, avfall och återvinningsmaterial.  
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I Johansson et al. (2020) studerades konsekvenserna av den minskade regionala rabatten för 
lotsavgiften i Mälaren och Vänern, i samband med Sjöfartsverkets byte av avgiftsmodell 2018. En 
genomgång av deklarationsdata från Sjöfartsverket visade att kostnaden per utförd lotsning för 
medianfartygen i Mälaren innan avgiftsförändringen låg mellan 20 000 och 29 000 kronor. Efter 
förändringen hamnade kostnaden på mellan 30 000 och 34 000 kronor. Motsvarande siffror för Vänern 
var mellan 15 000 och 19 000 kronor innan 2018 och mellan 25 000 och 29 000 kronor åren efter. För 
ett urval av exempelrelationer visade rapporten att lotsavgifternas andel av de totala sjötransport-
kostnaderna uppgår till mellan cirka 3,5 och 6 procent i Mälaren efter avgiftsförändringen. På Vänern 
beräknades att lotsavgifternas andel efter förändringen uppgår till mellan cirka 6,5 och 10 procent.  

Inlandssjöfart kännetecknas av många lastningar och lossningar, vilket enligt Garberg (2016) i sin tur 
kräver kostnadseffektiva hamnar/lastageplatser och reducerade hamn- och stuveriavgifter. Garberg 
(2016) menar också att det förmodligen också krävs minskningar av eller undantag från statliga 
avgifter åtminstone under etableringsfasen för att realisera dess potential. Här kan nämnas att Sverige 
sedan 2018 har ett ekobonussystem för närsjöfart och inlandssjöfart med syftet att bidra till en ökad 
överflyttning av godstransporter från väg till sjöfart. Stödet kan beviljas för projekt där sökanden visar 
att transporter kommer flyttas över från väg till sjö. Den sökande ska också presentera miljöeffekter av 
överflyttningen (SFS 2018:1867). I februari 2021 beslutade Trafikverket om att stödja fyra projekt 
med totalt 94,5 miljoner kronor.  

För transportköparna innebär den begränsade marknaden att de själva behöver vara aktiva i 
planeringen av transporten ifråga, och kanske också vara med och bära den finansiella risk som 
inlandssjöfarten kan innebära (Garberg et al. 2019). 

Isförhållanden  

Fartyg för europeisk inlandssjöfart byggs vanligen inte för isförhållanden. Is nämns heller inte i 
European Standard laying down Technical Requirements for Inland Navigation vessels, ES-TRIN 
(2019), som är det regelverk om fartygsteknik som EU-direktiv 2016/1629 hänvisar till. I en nordisk 
kontext förekommer regelbundet isbildning och DNV-GL har i sitt regelverk tillägg för inre 
vattenvägsfartyg (DNV-GL 2011), där skrovförstärkning för gång i is upp till 0,2 meter (brash ice) 
adresseras. Reglerna innebär en ökning av plåttjocklekar, kraftigare propelleraxel, propeller, 
transmission och styrmaskineri. För gång i tjockare is hänvisas till regelverk för isklassade fartyg, till 
exempel Finsk-svenska isreglerna (FSIR). Zhang (2018) visar att ett modernt inrevattenvägsfartyg 
byggt enligt europeiskt regelverk inte skulle kunna trafikera Mälaren, där istjockleken varierar mellan 
0,2 och 0,5 meter, utan att förstärkas. Med detta i åtanke kan det i det här sammanhanget vara rimligt 
att anta att vikten (lättvikten) för ett fartyg designat för Mälarförhållanden blir ca 5 procent högre än 
motsvarande fartyg konstruerat för isfria europeiska förhållanden. 

Under perioder med is kommer fartyget, trots förstärkt skrov, behöva sänka farten och eventuellt 
stanna i hamn vid enstaka tillfällen. Zhang (2018) använder termen Operational Time Window, OTW, 
som ett mått på antal dagar per år som fartyget kan vara i bruk. OTW bestäms av fartygets 
skrovstyrka, fart och isens tjocklek.  

Isbrytarassistans  

Vilka fartyg som har rätt till isbrytarassistans bestäms av trafikrestriktioner som utgår från fartygets 
isklass och dödviktstonnage, där en större istjocklek innebär att en högre isklass och högre 
dödviktstonnage krävs för att ha rätt till assistans (Sjöfartsverket 2020). Vilka restriktioner som gäller 
bestäms löpande av Sjöfartsverket och ska om möjligt tillkännages sex dagar före ikraftträdandet. 
Sjöfartsverket anger dock ungefärliga restriktioner för Bottenviken och Bottenhavet, där det framgår 
att endast fartyg om minst 2 000 dödviktston har rätt till assistans. Vad gäller inre vattenvägar 
isbeläggs de ofta tidigt i jämförelse med andra områden, och de första trafikrestriktionerna som 
utfärdas varje år brukar gälla just Vänern och Mälaren. Pråmar utan egen framdrivning och så kallade 
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flodfartyg, som ska förstås som fartyg med ringa djupgående, låg fribord och långa raka sidor, är 
enligt Sjöfartsverkets föreskrifter inte lämpade för vintersjöfart och har därmed inte rätt till statlig 
isbrytarassistans. Detta gäller även i de fall där fartyget i fråga är isklassat (Sjöfartsverket 2020). Det 
innebär att dessa fartyg, trots att de är skyldiga att betala farledsavgifter till Sjöfartsverket, inte har rätt 
till statlig isbrytarassistans som finansieras via farledsavgifterna.  

För andra fartyg kan, förutsatt att villkoren om isklass och dödviktstonnage uppfylls, ”i viss 
omfattning, som Sjöfartsverket bestämmer, svårare is brytas genom statlig hjälp” (Sjöfartsverket 2020 
s. 23) i Vänern och Mälaren (områden som idag klassificeras som inre vattenvägar). I Vänern 
genomförs isbrytning av Sjöfartsverkets isbrytare, medan isbrytning i Mälaren de flesta vintrar 
genomförs av bogserbåtar. När sjötrafiken är någorlunda frekvent hålls rännorna i Mälaren öppna utan 
att isbrytning är nödvändig. Vid strängare vintrar används vid behov Sjöfartsverkets isbrytare, men 
dessa assisterar inte enskilda fartyg (Jaan 2016, underlag till regeringsuppdrag).  

Tillgång till hamnar  

En annan faktor som kan påverka möjligheten att nyttja inlandssjöfarten, är det faktum att hamnarna 
oftast ägs av kommunerna (genom kommunala bolag), som har långtgående självstyre jämfört med 
många andra EU-länder. Detta tillsammans med att hamnarna även i övrigt tycks ha en mindre 
framträdande roll i det nationella transportsystemet jämfört med exempelvis Nederländerna och 
Belgien, kan innebära utmaningar vid nationell planering av och investering i inlandssjöfarten 
(Trafikanalys 2019). I den nationella samordnarens handlingsplan för inrikes sjöfart och närsjöfart är 
en av punkterna att Trafikverket ska analysera hur omlastningskajer för inlandssjöfarten kan utvecklas 
för att bidra till ökad sjöfart (Berglund 2019). Jaan (2016) anser att det bör utredas vilka specifika 
hamnar som bör skyddas för att möjliggöra framtidens inlands-, kust- och närsjöfart. 

Miljörisker 

I studien Distribution av flytande bränslen på Mälarens och Stockholms inre vattenvägar (Axiö 2016) 
uppmärksammas behovet av en noggrann analys av vilka risker en utökad sjöfart på Mälaren skulle 
kunna innebära. Mälaren har flera av regeringen beslutade Natura 2000-områden där speciella tillstånd 
krävs för att bedriva verksamhet. Rapporten lyfter fram risker vid utsläpp av flytande bränsle som 
utgör lasten i de transportscenarier som är aktuella i studien, men som vanligen också finns ombord i 
form av bunkerbränsle. Rapporten konstaterar att utsläpp i vatten (ofta är svårare att sanera än 
motsvarande utsläpp på land; konsekvenserna kan bli särskilt allvarliga i vattentäkter som Mälaren.  

Rapportens slutsats formuleras som ”att miljöriskerna hanteras korrekt är en grundförutsättning för att 
transporterna ska kunna flyttas över från väg till vatten, varför även riskhändelser och hantering av 
dessa måste ingå i vidare arbete.” (Axiö 2016, s. 6). Här syftar ”transporterna” på transporter av 
flytande bränsle och det är rimligt att dra slutsatsen att riskerna till stor del hänger samman med vad 
som transporteras och vilket bränsle eller energilagringssystem som fartyget använder. Sammantaget 
menar Axiö (2016) att det är viktigt att en utbyggd inlandssjöfart innehåller en genomtänkt strategi för 
att hantera miljöriskerna. 

2.2.3. Fallstudier 
De fallstudier vi har valt att beskriva nedan är sådana som på olika sätt analyserar inlandssjöfart som 
ett alternativ till lastbilstransporter.  

Transport av avfall och paket i Göteborgsområdet 

I projektet DenCity 2 (Swedish national arena for collaboration within transport efficiency [CLOSER] 
u.d.) genomfördes en demonstrator där avfall och paket fraktades på samma pråm i Göteborgsområdet. 
Demonstratorn fungerade väl, men i studien tas bristen på kajer utanför Göteborgs centrala delar upp 
som ett problem. Slutsatsen är att nya kajer måste anläggas om citynära inlandssjöfart i 
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Göteborgsområdet ska kunna förverkligas. Andra lärdomar var att pråmtransporterna i demonstratorn 
tog betydligt längre tid än lastbilstransporterna. Å andra sidan kan denna effekt motverkas av att 
pråmarna kan frakta betydligt större volymer. Något som också uppmärksammades i studien är 
näringslivets och kommunens stora intresse för inlandssjöfarten som ett transportalternativ.  

I studien argumenteras det för att offentliga investeringar i kajer, kranar och pråmar kan krävas för att 
underlätta etablerandet av inlandssjöfarten. Ett annat alternativ är att genom regleringar förbjuda 
lastbilstransporter i Göteborgs centrala delar under vissa tider på dygnet.  

Transport av schaktmassor i Göteborgsområdet 

I Andersson-Sköld (2015) görs en livscykelanalys av den miljöpåverkan som hanteringen av 
schaktmassor i Göta älvs-området ger upphov till. Flera stora infrastrukturprojekt pågår och rapporten 
redogör bland annat för miljöpåverkan för transport av byggnadsmassor med enbart lastbil jämfört 
med lastbil och pråmfartyg. De beräkningar som görs visar att transportscenariot med lastbil och pråm 
ger högst utsläpp av kväveoxider, växthusgaser och partiklar. Här är det dock viktigt att påpeka att 
resultatet är scenariospecifikt. Att alternativet med lastbil och pråmfartyg resulterar i störst 
miljöpåverkan beror på att transportsträckan som scenariot utgår från är längre än i lastbilsscenariot. 
Olika antaganden om sluthantering av massorna påverkar också beräkningarna.  

Transporter på Göta älv 

Under 2018 genomförde WSP och RISE (u.d.) en förstudie med syftet att förstå varför inte Göta älv 
nyttjas för att avlasta stadens vägar (Göteborg) från byggrelaterade godstransporter. Berörda aktörer 
tillfrågades om vad de anser vara de största hindren för en ökad inlandssjöfart, och bland annat nämns 
avsaknad av ändamålsenliga transportlösningar för emballage och lastbärare, som leder till att 
omlastningar krävs. Då många byggherrar och byggentreprenörer inte har tidigare erfarenheter av 
sjötransporter betraktar de inte inlandssjöfart som ett realistiskt alternativ. Det upplevs svårt att veta 
vilka aktörer som ska kontaktas och hur sjötransportlösningen kan kvantifieras miljömässigt och 
ekonomiskt. Andra hinder som nämns är att sjötransporter är mer tidskrävande, samt en avsaknad av 
stöd från statliga myndigheter och Göteborgs stad (WSP och RISE u.d.). Samtidigt är de flesta aktörer 
positiva till själva idén med sjötransporter.  

Transport av återvinningsmaterial och hushållsavfall i Mälardalen 

I Kjellman och Swahn (2017) analyseras, inom ramen för EU-programmet Interreg Östersjön – 
projektet EMMA, möjligheten att använda inlandssjöfart i Mälardalen för transport av återvinnings-
material och hushållsavfall. I rapporten konstateras att de volymer som genereras är för små och att 
kostnaderna är för höga för att en överflyttning ska bli verklighet.  

När det gäller återvinningsmaterial i form av glas, papper, plast och metall sker transporterna nästan 
uteslutande med lastbil. Avfallet hämtas från ett stort antal uppsamlingspunkter och fraktas till 
regionala distributionscentraler runt om i Stockholm. Därefter fraktas de vidare till elva nationella 
återvinningsanläggningar (viss transport görs också till anläggningar i Tyskland). Endast två av dessa 
anläggningar ligger i närheten av vatten, och dessa är i sin tur inte optimalt placerade för 
sjötransporter. Att använda inlandssjöfart i dessa två fall skulle innebära långa omvägar, många 
omlastningar och att endast mindre fartyg kan användas för transporterna.  

Återvinningsmaterial i form av aluminiumburkar och pet-flaskor transporteras med lastbil till 
Eskilstuna eller Västerås för rengöring och hantering. Därefter sker transport till Norrköping för 
återvinning. Det skulle vara möjligt med sjötransporter till Eskilstuna och Västerås, men volymerna är 
för små för att inlandssjöfart skulle vara ett realistiskt alternativ.  

Även hushållsavfall transporteras idag med lastbil. En stor del av avfallet används i fjärrvärmeverk, 
men de värmeverk som ligger vid vattnet använder oftast inte hushållsavfall i sin produktion. 
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Marknaden för hushållsavfall anses därmed sakna förutsättningar för en överflyttning av transporter 
till inlandssjöfarten.  

Transport av jord- och bergmassor på Södertörn  

I forskningsprojektet Energieffektivt logistiksystem för transporter av jord- och bergmassor på 
Södertörn (Energimyndigheten 2017) analyseras överflyttning från lastbilstransporter till 
sjötransporter som ett sätt att öka energieffektiviteten. Potentialen för energieffektivisering beräknas 
utifrån förbrukade kilowattimmar, koldioxidutsläpp och kostnader för masstransporter i 
Stockholmsområdet. I studien konstateras att var fjärde lastbil i Stockholmsområdet används för att 
transportera massor (jord, grus, sten och sand), och utsläppen av koldioxid beräknas med hjälp av 
modellverktyget Optimass utgöra 26 procent av utsläppen från tunga transporter i området.  

Analysen avgränsas till att undersöka potentialen för att transportera massor på Mälaren från Södertörn 
till deponering i Västerås. I scenariot inkluderas 20 procent av schaktade mjuka massor från 
byggprojekt inom ett upptagningsområde som sträcker sig 20 kilometer från Vårby hamn. Massorna 
transporteras 54 sjömil (100 kilometer) på Mälaren för att därefter transporteras med lastbil åtta 
kilometer till Gryta Deponi. Detta scenario skulle, enligt rapporten, innebära cirka 10 procent lägre 
energiförbrukning totalt för masstransporter i Stockholmsområdet, vilket anses vara en relativt stor 
minskning med tanke på att det endast är 20 procent av mjuka massor som omfattas av scenariot. 
Utsläppen av koldioxid minskas med cirka 12 procent i scenariot. Transportkostnadsminskningen 
beräknas uppgå till cirka 80 procent. Att scenariot leder till en så stor besparing beror enligt rapporten 
på att massorna körs långa sträckor med lastbil (det framgår inte hur långt) samt att fartygen har stor 
lastkapacitet. En brytpunkt beräknas till drygt 40 kilometer, där längre transportsträckor med fartyg 
och lastbil jämfört med endast lastbilstransporter leder till lägre transportkostnader.  

I projektet genomförs även arbetsseminarier med samtliga projektparter där projektdeltagarna angav 
vilka styrmedel som behövs för att realisera en överflyttning till sjöfart (Energimyndigheten 2017). 
Flera aspekter i offentliga upphandlingar lyfts fram som viktiga för att åstadkomma en överflyttning, 
nämligen att inte upphandla på lägsta pris, använda innovationsupphandling, ställa klimatkrav med 
hjälp av Trafikverkets Klimatkalkyl, ge bonus i upphandlingar och ha samverkansentreprenader. 

I rapporten uppges ett hinder för överflyttning till sjöfart i Stockholmsområdet vara bristen på hamnar 
och lastageplatser. Projektdeltagarna anser att anläggning av tillfälliga hamnar bör omfattas av en 
lättare prövning, och att hänsyn tas till platser och funktioner för sjötransporter i den fysiska 
planeringen. ”Samhälleliga styrmedel” lyfts också fram som avgörande för överflyttning. 
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3. Inlandssjöfart i fyra europeiska länder  
För att sätta inlandssjöfarten i Sverige i ett sammanhang och om möjligt dra lärdomar från andra 
länder, beskrivs i detta kapitel hur inlandssjöfarten förvaltas och upphandlas i de fyra länder i Europa 
med högst andel inlandssjöfart av det totala transportarbetet. Mer detaljerad information om tillgång 
till och trafik på inre vattenvägar i dessa länder finns i projektets delrapport Sjöstrand et al. (2020). 

3.1. Nederländerna  
De delar av nätverket där fartyg med en längd om 80 meter och uppåt får trafikera vattenvägen, totalt 
cirka 2 200 km, är statligt ägt och drivs av myndigheten för infrastruktur och vattenhantering 
Rijkswaterstaat (u.d.). Rijkswaterstaats uppgift är att anlägga och förbättra hamnar och inre 
vattenvägar, bevaka och åtgärda låga vattennivåer, skydda mot översvämningar och försäkra att 
infrastrukturens kvalitet möjliggör obehindrade och säkra trafikflöden. Mindre vattenvägar som inte 
ingår i det statliga nätet administreras på provins- eller kommunnivå (Rijkswaterstaat u.d.). 
Nederländernas infrastruktur- och miljödepartement har ansvar för policyer och skötselsfrågor.  

2008 genomfördes en satsning på inlandssjöfarten genom det statliga programmet Quick Wins 
Binnenvaart (Panteia 2018). Regioner och kommuner kunde få ekonomiskt stöd till snabba åtgärder 
som syftade till att utveckla inlandssjöfarten. Utgångspunkten var att inlandssjöfarten måste betraktas 
som en kedja som inte är starkare än sin svagaste länk. Fokus låg därför inte bara på de inre 
vattenvägarna utan också på lagring och omlastning längs dessa med syftet att eliminera flaskhalsar. 
Kommuner anses ta stora risker när de investerar i inlandssjöfart, avkastningen beror på om andra 
kringliggande kommuner också investerar och om investeringen faktiskt leder till en ökad 
inlandssjöfart. En medfinansiering kan, enligt den nederländska staten, hjälpa kommuner att övervinna 
dessa hinder (Panteia 2018). Totalt betalades 126,7 miljoner euro ut i stöd. Kraven för att beviljas stöd 
var att kommunerna genomförde en nätverksanalys för vattenvägar, samt att regionens bidrag var 
minst lika stort som statens. Ytterligare krav var att vattenvägen ägs av kommunen, att infrastrukturen 
är allmänt tillgänglig och att en samhällsekonomisk analys visar på positiva nettoeffekter. Exempel på 
investeringar som var berättigade till bidrag är fördjupning av vattenvägar, utbyggnad av kajer och nya 
kajer samt säkerställande av åtkomst till dessa antingen via vattenvägen eller via land. 

I Nederländernas maritima strategi för åren 2015–2025 anges inriktningen för innevarande periods 
satsningar på sjöfart. Bland de utpekade förbättringsområdena finns en ambition att öka säkerheten på 
inre vattenvägar, förbättra inre vattenvägstransporters miljöprestanda, förnya fartygstekniska 
regleringar samt förstärka inre vattenvägars roll i varukedjor (de Leijer et al. 2015). Två huvudsakliga 
finansieringsinstrument beskrivs i den nationella planen. Den första, vid namn ”Impulse Dynamic 
Traffic Management for Waterways” eller ”IDVV”, innebär att kapaciteten att hantera en förväntad 
kraftig ökning av containertransporter på vattenvägar ska förbättras genom samarbeten mellan 
transportörer, varuägare, hamnar, terminaler och logistikaktörer. Det andra finansieringsinstrumentet 
innebär ett monetärt stöd till företag som implementerar ”synkromodala” transportlösningar – det vill 
säga transportlösningar som på ett flexibelt sätt planeras utifrån möjligheten att använda flera 
transportmedel. Stöden till sådana transportupplägg syftar till att föra över transporter till inre 
vattenvägar eller järnväg och därmed minska antalet körda kilometer på väg. Projekt som anses ha en 
hög sannolikhet att bidra till en överflyttning rankas högre och har därmed högre sannolikhet att 
erhålla stöd (de Leijer et al. 2015).  

3.2. Tyskland 
Den federala vattenvägs- och sjöfartsförvaltningen WSV (Wasserstraßen- und Schiffahrtsverwaltung 
des Bundes) är uppdelad på 39 förvaltningsenheter och har ett övergripande ansvar att försäkra att 
vattenvägarna uppfyller gällande säkerhetskrav, att sköta underhåll och nyinvesteringar, att sköta 
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driften av slussar, broar och lås samt att förvalta trafikinformationstjänster (Asian Development Bank 
2016). 

Det tyska transport- och infrastrukturdepartementet (BMVI) har tagit fram en nationell strategi för 
hamnar med havsgående och inre vattenvägstrafik (BMVI 2015). I planen ingår en rad åtgärder för att 
främja inlandssjöfartens fortsatta utveckling. Ett exempel på en sådan åtgärd är etableringen och 
finansieringen av SPC (Short Sea Shipping Inland Waterway Promotion Center), som är ett centrum 
för främjandet av närsjöfart och sjöfart på inre vattenvägar. Syftet med SPC är att bidra till uppnåendet 
av miljömål genom att bättre integrera alternativa transportmedel i leveranskedjorna (SPC u.d.). SPC 
finns etablerat i flera länder, däribland Sverige under namnet Maritimt forum.  

3.3. Belgien  
I Belgien ansvarar de tre regionerna Flandern, Vallonien och Bryssel själva för underhåll och 
förvaltning av samt investering i de inre vattenvägarna. Regionerna har möjlighet att med ekonomiska 
styrmedel främja inlandssjöfarten, medan den federala nivån ansvarar för att ta fram regler för fartyg, 
bemanning, farligt gods med mera (Li och Notteboom 2012). I Flandern har driften överlåtits till 
myndigheten De Vlaamse Waterweg (u.d.).  

Vallonien7  

Under åren 2014–2020 fanns särskilda ekonomiska bidrag till inlandssjöfarten: 

• Stöd för modernisering och miljömässig anpassning av inlandsfartyg. 

• Stöd till företag vid köp av utrustning kopplat till lastning och lossning. Mottagarna av 
bidragen förbinder sig till att öka volymerna som transporteras med inlandssjöfart. 

• Stöd till pråmtrafik som fraktar containrar mellan containerterminaler belägna vid inre 
vattenvägar.  

Åtgärder för perioden 2021–2025 kommer sannolikt att fokusera mer på att fartyg görs mer 
miljövänliga och på utveckling av logistiktjänster.   

Offentliga upphandlingar i Vallonien innefattar ofta krav på att inre vattenvägar används för såväl 
avfallshantering som transport av materiel till byggarbetsplatser. Ofta premieras också låga utsläpp av 
CO2 vid upphandlingar.   

Flandern 

Under de senaste decennierna har flera initiativ, utöver infrastrukturinvesteringar, tagits för att främja 
inlandssjöfarten i Flandern (Li och Notteboom 2012). 1998 initierades ett program för offentlig-privat 
samverkan som innebar att myndigheterna i Flandern bidrog ekonomiskt till företag som önskade 
bygga ut infrastrukturen (såsom kajer) vid de inre vattenvägarna.  

I de flesta fall ägs marken intill vattenvägen av så kallade vattenvägsförvaltare, och en del av marken 
är vikt för inlandssjöfarten. Vattenvägsförvaltarna är organisationer som kontrolleras av staten, som 
beslutar om och finansierar de investeringar som vattenvägsförvaltarna föreslår (Li och Notteboom 
2012). 

En pågående offentlig upphandling i Flandern som genomförs av myndigheten De Vlaamse Waterweg 
handlar om att upprätta inre vattenvägstransporter för byggmaterial (De Vlaamse Waterweg 2020). 

 
7 Marc Delaude attaché vid Service public de Wallonie, mobilité infrastructures i Vallonien, mejl den 3 april 
2020. 
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Upphandlingen föregicks av flera stödåtgärder för att åstadkomma en överflyttning av palltransporter 
till inre vattenvägar. Som skäl till dessa stöd nämns att lastbilar med byggmaterial orsakar stor 
trängsel. Upphandlingen avser inte en viss transportsträcka med ett visst rederi. Den upphandlade 
parten ska i stället upprätta ett samarbete med producenter och handlare längs de aktuella 
vattenvägarna så att en pråmslinga kan skapas. Denna slinga ska kunna nyttjas av såväl tillverkare som 
återförsäljare och ska även användas för bortforsling av byggavfall. På så vis ska pråmarna kunna 
fyllas även på returresan. Upphandlingen omfattar en driftsbudget för transporterna om 230 000 euro 
per år under projektets gång. Det framgår inte av tillgängliga upphandlingsdokument hur länge 
projektet ska löpa.  

I upphandlingen ska en logistikoperatör utses som dels utökar befintliga inrevattenvägstransporter av 
byggmaterial, dels etablerar nya transportrelationer. I uppdraget ingår att övertyga aktörer att flytta 
över transport för väg till inlandssjöfart för, och efter sex månader ska en plan presenteras för 
utveckling av nya och befintliga transportrelationer. När dessa transportrelationer har etablerats ska 
transportkostnaderna jämföras med de för vägtransporter. Operatören ska arbeta aktivt med 
kunskapsöverföring angående alla aspekter av uppdraget. I slutet av varje år ska det rapporteras hur 
många nya transporter med vilket tonnage som genomfördes på inre vattenvägar och hur många 
lastbilstransporter som har undvikits. Målet är att transporterna ska vara lönsamma, och att de ska 
kunna fortsätta utan statligt stöd efter det att projektet är avslutat.  

3.4. Frankrike 
I Frankrike finns Voies navigables de France (VNF), ungefär Frankrikes farbara vattenvägar, som är 
en myndighet med ansvar för förvaltning av Frankrikes inre vattenvägar med intilliggande hamnar 
(VNF u.d.-a). VNF bidrar med expertis och kunskap om tekniska och logistiska utmaningar vid 
nyttjande av inre vattenvägar i upphandlade projekt. Myndigheten kan också ordna kajer eller 
tillfälliga lastageplatser, och tillhandahåller verktyg för ruttplanering och kartläggning av noder och 
stråk. 

VNF erbjuder, inom ramen för Plan d’Aide au Report Modal (PARM), ungefär Planen för stöd till ett 
trafikslagsbyte, ekonomiskt stöd till transportörer och andra berörda parter. Stödet kan finansiera upp 
till 50 procent av kostnaderna för förberedelser och analyser i projekt för inlandssjöfart, och har ett tak 
på 25 000 euro per projekt.  

VNF tillhandahåller ett kalkylverktyg som beräknar effekter av att transporterna görs på inre 
vattenvägar istället för på väg (VNF 2017). Med hjälp av kalkylverktyget ska det vara möjligt att 
avgöra vilka transportrelationer med vilka varor som ger mest nytta (lägsta samhällsekonomiska 
kostnader). Verktyget beräknar bränsleförbrukning och externa effekter i form av koldioxidutsläpp, 
olycksrisk, luftföroreningar, trängsel och buller för sjötransporter jämfört med vägtransporter. 
Anbudsgivaren kan åläggas att i anbudet för den offentliga upphandlingen inkludera resultatet från 
beräkningarna. I kalkylverktyget är det möjligt att specificera avstånd, typ av fartyg (det finns sex 
olika pråmfartyg att välja mellan) och typ av last (torrbulk, flytande bulk och så vidare) (VNF u.d.-b). 

VNF har utfärdat riktlinjer (VNF 2017) för integrering av inlandssjöfart i offentliga upphandlingar och 
erbjuder hjälp till upphandlande myndigheter. I riktlinjerna framgår att upphandlaren genom en så 
kallad incitamentklausul kan uppmuntra transportlösningar som involverar inre vattenvägar. 
Riktlinjerna innehåller exempel på hur en sådan klausul kan skrivas, ett av dessa lyder ”den 
upphandlade parten påminns om att upphandlaren vill minimera lastbilstrafik. För att åstadkomma 
detta är inre vattenvägar att föredra vid bortforsling av avfall. Den upphandlade parten ska visa hur de 
möter denna prioritering.” (VNF 2017, s. 17). En sådan skrivning är endast vägledande och utgör en 
uppmaning till företag att överväga sådana transportlösningar.  

VNF rekommenderar att, i de fall upphandlaren inte är säker på om det är ekonomiskt försvarbart eller 
ens möjligt att använda inlandssjöfart i det aktuella projektet, genom tilldelningskriterier premiera 
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exempelvis transportlösningar med lägre utsläpp i stället för att använda tekniska specifikationer och 
krav. Genom att införa miljökriterier vid bedömning av anbud, kan miljövinsterna vägas mot 
kostnaderna för projektet (VNF 2017).  

Det sägs vidare att anbudsgivarna kan uppmuntras att presentera två alternativa transportlösningar 
varav det ena alternativet inkluderar inlandssjöfart. På så vis kan kostnaderna mellan alternativen 
jämföras. Vid kontrakt som överstiger 5 225 500 euro kan anbudsgivaren åläggas att presentera ett 
sådant alternativ.  

Ett annat alternativ är att upphandlaren kräver att en del av eller all transport sker på inre vattenvägar. 
Att en viss anbudsgivare har bättre förutsättningar att kunna uppfylla detta krav innebär enligt 
riktlinjerna inte nödvändigtvis att villkoret är diskriminerande. Ett exempel på en sådan skrivning är 
”transport av massor vid konstruktion och utgrävning ska genomföras främst på vatten. 
Vägtransportsträckan av massor från platsen till vattenvägen får inte överstiga 15 kilometer. Den 
upphandlade parten ska se till att dessa transporter inte går genom tätbebyggda områden.” (VNF 2017, 
s. 35). Ett annat exempel är ”den upphandlade parten är skyldig att transportera 50 procent av 
massorna på vattenvägar.” (VNF 2017, s. 35). 
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4. Offentlig upphandling av inlandssjöfart i Sverige 
Kapitlet inleds med en översiktlig beskrivning av offentlig upphandling som styrmedel för miljö- och 
klimatmässigt hållbara transporter. Därefter beskrivs riktlinjer på nationell nivå med koppling till 
offentlig upphandling av inlandssjöfart. Vidare återges exempel på offentliga upphandlingar av 
transport av massor från byggprojekt i Stockholmsområdet, där inlandssjöfarten ingår som ett 
alternativ eller krav i upphandlingen. Slutligen förs en diskussion om hur offentliga upphandlingar 
skulle kunna utformas för att bättre fånga upp och därmed ha möjlighet att ta hänsyn till 
transportalternativ som involverar inlandssjöfart. 

4.1. Offentlig upphandling som ”grönt” styrmedel i transportsektorn 
”Grön” offentlig upphandling betraktas av OECD:s tankesmedja för transportpolitik, ITF, som ett av 
flera ekonomiska styrmedel för att uppnå minskningar av länders klimatutsläpp.8 Det finns ett flertal 
forskningsrapporter som beskriver försök att nå miljö- eller klimatmässiga utfall genom upphandling.  

Ett exempel är Aldenius och Khan (2017) som studerat svenska regioners användande av offentlig 
upphandling som styrmedel för att öka andelen förnybara bränslen i kollektivtrafiken med buss. 
Författarna visar att motiv och tillvägagångssätt kan skilja sig åt mellan regioner. En slutsats som dras 
av forskarna är att fallspecifika faktorer i enskilda upphandlingar kan påverka huruvida upphandling 
blir ett effektivt styrmedel. 

Ett annat exempel från transportsektorn är Ystmark Bjerkan et al. (2019) som studerat upphandlingar 
av lågutsläppsfärjor i Norge. Genom att gå igenom anbudsutlysningar och intervjua personer på 
upphandlande myndigheter identifierar författarna ett antal kritiska faktorer som påverkar huruvida 
upphandlingar verkningsfullt styr mot minskade utsläpp. Dessa faktorer rör bland annat kontrakts-
längder i upphandlingar och osäkerheter relaterade till laddningskapacitet för elektriska färjor. 

En viktig fråga rör huruvida offentlig upphandling är ett effektivt sätt att nå miljö-/klimatmässiga 
utfall såsom minskningar av utsläpp. Konjunkturinstitutet (2020) fokuserar i sin senaste årliga 
miljöekonomiska rapport på frågan huruvida offentlig upphandling kan vara ett kostnadseffektivt sätt 
att minska klimatutsläppen. I rapporten är utgångspunkten att de svenska klimatmålen nås genom att 
riksdag och regering på sikt inför tillräckliga styrmedel. Denna utgångspunkt innebär att mer 
klimathänsyn i upphandlingar inte nödvändigtvis leder till minskade utsläpp totalt sett. Utifrån att en 
viss utsläppsminskning ska uppnås, kan minskade utsläpp genom upphandlingar kompenseras av 
högre utsläpp på andra håll. Den offentliga upphandlingen omfördelar då utsläppsminskningarna, men 
de totala utsläppen förblir desamma. Rapportens teoretiska resonemang visar att offentlig upphandling 
riskerar att vara ineffektivt som klimatstyrmedel, och att klimatmässigt ambitiös offentlig upphandling 
kan leda till att en mindre offensiv generell klimatpolitik behövs för måluppfyllelse, vilket leder till att 
utsläppsminskningar inte genomförs till lägst möjliga kostnad för samhället. 

Även i en rapport från Oslo Economics AS (2017) analyseras frågan om huruvida ”grön” offentlig 
upphandling är effektivt. I rapporten analyseras tio upphandlingar av varor och tjänster som har lägre 
miljö-/klimatpåverkan under sin livstid än de varor som annars skulle ha upphandlats, vilket utgör 
rapportens definition av gröna upphandlingar. Resultaten visar att leverantörerna har uppnått 
minskningar av växthusgasutsläpp, lokala luftföroreningar och buller, vilket innebär att 
upphandlingarna har lyckats med att nå positiva miljö-/klimatmässiga utfall. Samtidigt är 
bedömningen att dessa minskningar i de flesta fall har åstadkommits till en högre kostnad än 
kostnaden för de flesta nationella miljöåtgärderna. 9 Analysen påvisar därmed att de studerade 

 
8 Kategorier av styrmedel återfinns i ITF:s ’Transport Climate Action Directory’: https://www.itf-
oecd.org/transport-climate-action-directory-measures.  
9 Exempel på nationella miljöåtgärder är krav på HVO-diesel och euro 6-standard. 

https://www.itf-oecd.org/transport-climate-action-directory-measures
https://www.itf-oecd.org/transport-climate-action-directory-measures
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exemplen på ”grön” offentlig upphandling inte varit kostnadseffektiva i meningen att de levererat 
miljö-/klimatmässiga utfall till en lägre kostnad än kostnaden för att nå motsvarande utfall med 
generella nationella miljö-/klimatstyrmedel. 

4.2. Riktlinjer på nationell nivå10  
Enligt den nationella upphandlingsstrategins inriktningsmål nummer 6, En miljömässigt ansvarsfull 
offentlig upphandling (Regeringen u.d.), kan den totala samhällskostnaden på sikt bli lägre även om 
priset i en enskild upphandling blir högre när miljökrav ställs. Vidare sägs att offentlig upphandling 
kan användas som ett strategiskt verktyg för Sveriges omställning till en cirkulär och biobaserad 
ekonomi, och att användningen av miljökriterier i offentlig upphandling bör öka för att bidra till att nå 
miljökvalitetsmålen.  

I regeringens instruktion till Upphandlingsmyndigheten framgår att myndigheten ”ska verka för en 
rättssäker, effektiv och socialt och miljömässigt hållbar upphandling till nytta för medborgarna och 
näringslivets utveckling. Myndigheten ska främja innovativa lösningar inom upphandling.” (SFS 
2015:527 1§). Upphandlingsmyndigheten tillhandahåller förslag på hållbarhetskriterier vad gäller 
miljö- och sociala hänsyn, och som kan användas i offentliga upphandlingar. Kriterierna består av 
textförslag, och är utformade för att vara mer långtgående än lagstiftningen 
(Upphandlingsmyndigheten u.d.-a). 

Upphandlingsmyndigheten har inga hållbarhetskriterier som är inriktade mot sjöfart specifikt, men två 
hållbarhetskriterier för godstransporter skulle kunna användas trafikslagsövergripande. Det ena 
kriteriet är ett så kallat informationskrav som ger leverantören friheten att välja det sätt varpå minskad 
klimatpåverkan realiseras, och där leverantörens redovisning av totalt nettoutsläpp utgör ett underlag 
för samtal mellan beställare och leverantör om hur utsläppen kan minskas kontinuerligt. Det andra 
kriteriet består av ett så kallat incitament där leverantören kan erhålla en bonus förutsatt att 
klimatutsläppen minskar med en viss procent under avtalsperioden. 

Kriterierna är inte tänkta att användas vid upphandling av entreprenader såsom bygg- och 
anläggningsprojekt. Då ska i stället de miljökrav som används gemensamt av Trafikverket, Göteborgs 
stad, Malmö Stad och Stockholms stad tillämpas (Upphandlingsmyndigheten u.d.-a). Dessa miljökrav 
omfattar lätta och tunga vägfordon samt arbetsmaskiner, däremot finns inga miljökrav angivna för 
sjöfarten. Inga av dessa miljökrav är heller anpassade för att användas trafikslagsövergripande 
(Trafikverket 2018a). 

Trafikverkets (2018b) verktyg Klimatkalkyl används i investerings- och underhållsprojekt som 
överstiger 50 miljoner kronor för att beräkna energiförbrukning och utsläpp av koldioxidekvivalenter. 
Verktyget stödjer ställande av klimatkrav vid utvinning och förädling av råvaror, transporter under 
förädlingskedjan från fabrik till byggarbetsplats, samt byggande och underhåll av väg och järnväg. 
Även klimateffekter av transporter av schaktmassor på sjö kan beräknas schablonmässigt med hjälp av 
verktyget. Beräkningarna bygger på antaganden om fyllnadsgrad, lastkapacitet, bränsleförbrukning 
med mera som är kopplade till vissa typfartyg11. Dessa antaganden går inte att justera, och det finns 
inget typfartyg i verktyget som motsvarar specifikt pråmfartyg.12 Sammantaget innebär detta att 
verktyget inte är lämpat att använda för en mer detaljerad beräkning av miljöeffekter i samband med 
upphandling av transporter. Det vore att föredra om verktyget tog hänsyn till fler externa effekter, och 
att verktyget var mer flexibelt avseende de antaganden som beräkningarna bygger på.   

 
10 Utöver de riktlinjer som beskrivs här finns naturligtvis lagstiftning om upphandling på nationell nivå och EU-
nivå. Detta beskrivs i projektets delrapport, Sjöstrand et al. (2020). 
11 Dessa värden är hämtade från NTMCalc, som är ett verktyg som används vid ansökan om ekobonus. 
12 Sofiia Miliutenko utredare Trafikverket, telefonsamtal 15 februari 2021. 
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4.3. Exempel på offentliga upphandlingar med inlandssjöfart 
I detta avsnitt beskriver vi fyra offentliga upphandlingar av transport av massor från byggprojekt i 
Stockholmsområdet, där inlandssjöfarten har ingått som ett alternativ eller ett krav. Syftet är att belysa 
inlandssjöfartens roll i offentliga upphandlingar.  

4.3.1. Norra Djurgårdsstaden  
Norra Djurgårdsstaden är ett stadsutvecklingsprojekt i Stockholm där minst 12 000 bostäder och 
35 000 arbetsplatser planeras. Stockholms stad genomför en offentlig upphandling (när detta skrivs i 
mars 2021 pågår upphandlingen) av transporter av förorenade jord- och schaktmassor (Stockholms 
stad u.d.). Massorna ska forslas bort från Frihamnen i Stockholm med fartyg för deponering på 
hamnnära deponier. Massornas volym beräknas till mellan 20 000–50 000 ton per år under cirka 10 års 
tid. Fartygen bör enligt upphandlingen kunna transportera minst 1 500 ton per resa. Nyligen byggdes 
en lokal för mellanlagring av massor i Frihamnen, och av upphandlingsdokumenten framgår att ett 
transportband ska användas för transport av massor från lokalen till fartyget.  

För varje byggetapp görs ett nytt deponiavrop, vilket innebär att mottagningsdeponierna kan variera 
under uppdragstiden. Av upphandlingsdokumenten framgår inte vilka deponier som kan bli aktuella. 
För att möjliggöra nya avrop under uppdragstiden inrättar Stockholms stad ett dynamiskt 
inköpssystem i enlighet med LOU kapitel 8, som innebär att ett så kallat selektivt förfarande tillämpas 
där alla aktörer kan ansöka om att få lämna anbud. Ett dynamiskt inköpssystem är en elektronisk 
metod för upphandling som är helt öppet för nya leverantörer och som möjliggör återkommande avrop 
under hela uppdragstiden, vilket ökar förutsättningarna att hitta lämpliga leverantörer 
(Upphandlingsmyndigheten u.d.-b). 

4.3.2. Förbifart Stockholm, tunnel under Lovön 
I projektet låter Trafikverket transportera bort ca 10 miljoner ton av totalt 24 miljoner ton bergmassor 
från tunnlarna med fartyg. Trafikverkets offentliga upphandling genomfördes med ett så kallat öppet 
förfarande, vilket innebär att alla leverantörer har rätt att lämna anbud. Den senaste upphandlingen 
tilldelades Skaw Shipping and Transport AB och totalt inkom anbud från fyra leverantörer 
(Trafikverket 2020c). Anledningen till att en del går sjövägen var regeringens tillåtlighetsbeslut, där 
det framgår att transporter av massor och byggnadsmaterial så långt som möjligt ska ske sjövägen. 
Skälet till regeringens villkor var att tunga vägtransporter på väg 261 förbi världsarvet Drottningholm 
så långt som möjligt skulle undvikas (Miljödepartementet 2009). 

4.3.3. Utbyggd tunnelbana i Stockholm 

Spår- och servicetunnlar vid Kungsträdgården 

I samband med utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm kommer stora mängder bortsprängt 
bergmaterial att behöva transporteras från tunnlarna. Med tanke på lokaliseringen av arbetstunneln på 
Blasieholmen i centrala Stockholm, har Stockholms stad framfört en vilja att utreda möjligheterna att 
transportera bergmassorna vattenvägen. Under hösten 2019 genomförde region Stockholms 
förvaltning för utbyggd tunnelbana (FUT) och Stockholms stad ett pilotförsök vid Blasieholmen för att 
studera sjötransporter som ett alternativ för att frakta bort bergmassorna (Tyréns 2019). Ca 150 ton 
lastades med hjullastare på ett fartyg vid kajen. En beräkning gjordes av nyttor och kostnader för 
sjötransporter jämfört med vägtransporter. Utgångspunkten var ett scenario med bortforsling av 
500 ton bergmassor per dygn och att fartygen beger sig till en lossningsplats 52 kilometer bort, medan 
lastbilarna har en sträcka på 30 kilometer till avlämningsplatsen. För mer detaljer om scenarierna, se 
Tyréns (2019).  

Pilotprojektet visade att de företagsekonomiska kostnaderna för att forsla bort bergmassor med lastbil 
respektive med fartyg är ungefär lika stora, givet de förutsättningar som beräkningarna utgår ifrån 
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(Tyréns 2019). Även bullernivåerna beräknades vara likvärdiga i scenarierna. När det gäller 
klimatpåverkan antas lastbilarna drivas av diesel medan fartygen antas drivas av diesel eller 
eldningsolja 1 (marine gas oil), som antas ha samma klimatpåverkan per liter. Analysen visar att 
sjötransporterna släpper ut mindre växthusgaser per tonkilometer. Tyréns, som genomförde 
utredningen, rekommenderade att FUT bör ta med klimatpåverkan i anbudsutvärderingen (inga andra 
externa effekter nämns) så att klimatsmarta alternativ premieras, och använda det transportmedel som 
är mest samhällsekonomiskt fördelaktigt.  

Den offentliga upphandlingen för spår- och servicetunnlar vid Kungsträdgården pågår13 och i 
september 2020 skickades förfrågningsunderlaget ut. Där framgår att beställaren region Stockholm har 
option på att beställa utförande av masstransporter från Blasieholmen till Frihamnen sjövägen. Det står 
att ”Entreprenören ansvarar för, och ska inkluderas (sic) i priset, att lastning av bergmassor ska ske vid 
arbetsområdets kaj vid Blasieholmen, därifrån ska dessa transporteras sjövägen till Frihamnen och 
lastas ur och läggas upp på anvisad plats vid kaj.” (Förvaltning för utbyggd tunnelbana [FUT] 2020, s. 
3).  Upphandlingen skedde genom förhandlat förfarande, vilket innebär att de anbudssökande som 
Region Stockholm bjöd in fick lämna anbud. Dessa anbud kan sedan ligga till grund för efterföljande 
förhandlingar.  

Vidare framgår att eventuellt avrop av optionen kommer ske senast 6 månader efter 
kontraktsskrivning. Beställaren tillämpar tilldelningsgrunden ”det bästa förhållandet mellan pris och 
kvalitet” (lägst jämförelsesumma) enligt formeln (FUT 2020b):  

𝐽𝐽ä𝑚𝑚𝑚𝑚ö𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 = 𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 − 𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾𝐾 

Priset kommer att utvärderas även med hänsyn till priset för optionen. Ju högre kvalitet som 
leverantören kan erbjuda, desto lägre jämförelsesumma får det aktuella anbudet. Kvalitet beräknas 
enligt tre för entreprenaden uppgivna mervärden med olika vikter. För mervärdet 
”omgivningspåverkan”, med vikten 30 procent, anges bland annat att anbudsgivaren ska beskriva hur 
denne avser att minimera miljöpåverkan såsom buller, vibrationer, damm och koldioxidutsläpp inom 
ramen för entreprenaden. Här ska anbudsgivarens arbete i form av masshantering, transporter och 
transportvägar beskrivas, och beskrivningen ska inkludera optionen (FUT 2020b).  

Sammanfattningsvis övervägs alltså sjötransporter i upphandlingen, och om transporterna går på väg 
eller sjö ska delvis avgöras av anbudsgivarnas möjligheter att erbjuda sjötransporter som resulterar i 
mindre miljöpåverkan. I sammanhanget kan det påpekas att en utmaning vid sjötransporter av 
bergmassor i Stockholmsområdet upplevs vara bristen på vattennära mottagningsplatser. Vid de flesta 
platser krävs omlastning och vidare transport, vilket resulterar i en kostnad som kan innebära att 
sjötransporter inte blir ett lönsamt transportalternativ till vägtransporter.14 

Arbetstunnlar i Nacka 

Tunnelbaneutbyggnaden genomförs även i Nacka där bolaget China Railway and Tunnel Group 
(CRTG) vann upphandlingen för tre arbetstunnlar. Förfrågningsunderlaget var på svenska men 
CRTG:s representant i Sverige översatte underlaget till engelska så att bolaget kunde svara. Anbudet 
översattes till svenska och bolaget vann upphandlingen. CRTG menar att upphandlingar av detta slag 
bör finnas tillgängliga på engelska för att fler ska kunna svara och konkurrera om kvalitet och pris.15 
Här kan nämnas att det i lag (2016:1145) om offentlig upphandling saknas en uttrycklig reglering om 

 
13 I februari 2021 tilldelades Skanska Sverige AB upphandlingen, men när detta skrivs i mars 2021 är 
tilldelningsbeslutet föremål för överprövning hos Förvaltningsrätten.  
14 Dan Palmgren projektledare Region Stockholm, Förvaltning för utbyggd tunnelbana (FUT), möte den 5 
oktober 2020. 
15 Carolina Ulff skeppsmäklare Tore Ulff Chartering AB, mejl 28 april 2020. 
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vilket språk som ska användas i upphandlingsdokumenten, och att det därför är möjligt att ha 
dokumenten på svenska.  

CRTG var ursprungligen intresserade av att transportera bergmassorna på vatten, trots att FUT i 
förfrågningsunderlaget inte lyfte fram det som ett alternativ. 16 CRTG gav en skepparmäklare i 
Stockholm i uppdrag att ta reda på hur förutsättningarna för sjötransport såg ut, och utredningen 
landade i att CRTG valde lastbilstransport. Både skeppsmäklaren och CRTG anser att det hade varit 
enklare att få till stånd sjötransporter om förfrågningsunderlaget lyfte fram detta som ett alternativ. 
CRTG anser att det måste finnas krav på entreprenörerna i en upphandling att använda sjövägen. Ett 
annat hinder till att det inte blev sjötransport från Nacka var enligt CRTG att det inte fanns någon 
ekobonus att söka.  

4.4. Utformning av offentliga upphandlingar 
Exemplen på offentliga upphandlingar som har beskrivits i föregående avsnitt illustrerar olika 
lösningar och vissa svårigheter förenade med att överväga lösningar för inlandssjöfart i upphandlingar. 
Eftersom det är svårt att på förhand avgöra vilket trafikslag som lämpar sig bäst vid exempelvis 
projekt som kräver bortforsling av sprängda bergmassor, förefaller det logiskt att undvika 
upphandlingsförfaranden som innebär att man riktar in sig mot ett specifikt transportmedel.17 I stället 
bör målet vara att upphandla med ett förfarande som så långt som möjligt är trafikslagsneutralt. 
Undantaget är självfallet när transport med andra trafikslag inte är möjligt. 

Även om trafikslagsövergripande upphandlingar ofta är att föredra när förutsättningar finns enligt 
resonemanget ovan, kan det finnas andra skäl att rikta in upphandlingen mot ett visst trafikslag. Det 
finns flera exempel på upphandlingar där det har varit ett krav på att transporterna ska ske på inre 
vattenvägar. I fallet med förbifart Stockholm och tunneln under Lovön fanns inga andra trafikslag med 
i upphandlingen då regeringen genom tillåtlighetsbeslutet från 2009 krävde att transporterna skulle ske 
sjövägen. Även upphandlingen av transport av jord- och schaktmassor i Norra Djurgårdsstaden, där ett 
dynamiskt inköpssystem enligt LOU kapitel 8 användes, specificerar att massorna ska transporteras 
sjövägen. I det fallet föregicks upphandlingen av att en lokal för mellanlagring av massor byggdes i 
Frihamnen, vilket antagligen resulterade i att en upphandling av sjötransporter i stället för lastbils-
transporter för transport av massorna föll sig naturligt. Ytterligare ett exempel på en upphandling som 
inriktar sig mot ett visst trafikslag beskrivs i avsnitt 3.1.3. Där utses en logistikoperatör i Flandern som 
har till uppgift att, med ekonomiskt stöd, upprätta ett samarbete med varuleverantörer längs de aktuella 
inre vattenvägarna och skapa en pråmslinga. Upphandlingen avser inte en viss sträcka med ett visst 
rederi, och skiljer sig därmed från de offentliga upphandlingar som beskrivs i avsnitt 4.3. Denna 
upphandling kan anses ha vissa likheter med stödåtgärder, exempelvis ekobonus, som syftar till att 
främja en överflyttning från väg till sjö.  

I andra fall har vi visat hur upphandlaren på olika sätt kan upphandla trafikslagsövergripande. 
Upphandlingen för spår- och servicetunnlar inkluderar en option för sjötransporter, som upphandlaren 
kan välja att nyttja. Vi har även berört rekommendationen från Voies navigables de France (VNF) om 
att uppmuntra anbudsgivaren att presentera två alternativa transportlösningar varav det ena alternativet 
inkluderar inlandssjöfart. 

I trafikslagsövergripande offentliga upphandlingar är en förutsättning att nyttor och kostnader för de 
olika trafikslagen kan jämföras på ett adekvat sätt. Här finns möjligheter att förbättra utvärderingen av 
inkomna anbud genom att ta hänsyn till trafikslagens ej internaliserade externa kostnader. För att 
värderingen av externa kostnader ska vara korrekt, krävs att dessa inte räknas två gånger. Med andra 

 
16 Carolina Ulff skeppsmäklare Tore Ulff Chartering AB, mejl 28 april 2020. 
17 I kapitel 5 illustreras svårigheten att på förhand avgöra vilket trafikslag som är mest samhällsekonomiskt 
fördelaktigt.  
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ord ska hänsyn bara tas till den del av en extern kostnad som inte är internaliserad genom skatter eller 
avgifter. Externa kostnader för exempelvis transporter med enbart lastbilar jämförs då med 
motsvarande kostnader för lösningar för inlandssjöfart. Rapporten har tidigare redovisat att det i 
Belgien och Frankrike finns riktlinjer och verktyg framtagna för att kunna göra sådana jämförelser, 
och som vi beskriver i avsnitt 4.2 finns verktyg även i Sverige för att beräkna vissa externaliteter.  

I enlighet med Konjunkturinstitutets (2020) rekommendationer bör monetära värden (där både 
anbudspris och externa kostnader uttrycks i kronor) och inte en poängmodell användas vid 
värderingen av anbud. Då undviks dels oklarheter kring hur externa effekter värderas, dels situationer 
där ett anbuds poäng beror på andra inkomna anbud.  
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5. Nyttor och kostnader för samhället i olika scenarier 
Överflyttning av transportvolymer från unimodala vägtransportupplägg till multimodala 
transportupplägg som inkluderar inlandssjöfart innebär samhällsekonomiska konsekvenser – nyttor 
och kostnader. För att bättre förstå dessa nyttor och kostnader analyseras i detta avsnitt konkreta 
scenarier där sådan överflyttning är aktuell. Uppskattning av nyttor och kostnader görs genom 
fallspecifik information om rutter och fordonsbegränsningar samt med kalkylvärden från ASEK 7 
(Trafikverket 2020a). Känslighetsanalyser med andra indata har också genomförts, vilket beskrivs i 
avsnittets senare delar. Uppskattning av nyttor och kostnader görs uteslutande för varugruppen 
bergmassor. 

5.1. Metod och val av scenarier 

5.1.1. Metod för uppskattning av nyttor och kostnader 
Metoden för att uppskatta nyttor och kostnader för samhället som beskrivs i detta delavsnitt gäller för 
alla analyserade scenarier som presenteras i kommande delavsnitt. Metoden går ut på att kvantifiera de 
samhällsekonomiska kostnaderna som respektive transportupplägg (väg och multimodalt med 
inlandssjöfart) ger upphov till och sedan studera skillnaden i dessa kostnader. Nyttor för samhället 
uppstår i de fall där samhällsekonomiska kostnader minskar som en följd av överflyttning från väg till 
inlandssjöfart. I analysen skiljs på interna och externa kostnader, det vill säga de kostnader som 
trafikoperatören själv bär och därmed tar hänsyn till (interna) och de kostnader som orsakas av 
trafikoperatören men som bärs av andra i samhället (externa). Det är viktigt att notera att en del av de 
externa kostnaderna indirekt tas in i operatörers beräkningar genom internaliserande skatter och 
avgifter. För att undvika dubbelräkning av dessa kostnader avser interna kostnader i detta avsnitt de 
kostnader som en operatör själv bär, exklusive skatter och avgifter. Externa kostnader avser hela 
värdet på de externaliteter som uppstår. Skatter och avgifter beräknas ändå för respektive 
transportupplägg och trafikslagsval, men redovisas separat i detta avsnitt. Livscykelperspektivet, det 
vill säga de externa kostnader som produktion av bränsle, fordon/fartyg och infrastruktur ger upphov 
till, inkluderas inte i analysen. 

I denna rapports samhällsekonomiska kalkyl görs beräkningar med syfte att jämföra de kostnader för 
samhället som uppstår vid olika transportlösningar i studerade fall. Utifrån dessa beräkningar kan vi 
visa på de samhällsekonomiska konsekvenserna som följer av att välja en multimodal 
sjötransportlösning i stället för en unimodal vägtransportlösning i valda scenarier.18 

Figur 3 visar en schematisk beskrivning av den tillämpade metoden för att beräkna samhälls-
ekonomiska effekter vid överflyttning. För att beräkna de interna transportkostnaderna tas 
utgångspunkt i de operativa trafikeringskostnader för godstransporter som beskrivs i ASEK 7. För 
varierande typer och storlekar på fordon/fartyg presenteras schablonvärden för vad det kostar att utföra 
godstransporter. Dessa delas in i avståndsberoende kostnader och tidsberoende kostnader samt 
kostnader för lastning/lossning/omlastning. Storleken på kostnaderna beror sedan på ruttspecifika 
faktorer: avstånd, tillåten hastighet och begränsningar av fordonsstorlekar. Dessa faktorer utgör de 
fallspecifika data som används för beräkning. De interna transportkostnaderna beräknas exklusive 
skatter. Även farledsavgifter utelämnas, eftersom dessa är att betrakta som en transferering och 
därmed saknar realekonomisk betydelse. Vad gäller lotsavgifter antas det i beräkningarna att 
lotsdispens innehas för de fartyg och områden som är aktuella. På grund av den höga anlöpsfrekvensen 

 
18 Med utgångspunkt i de nettonyttor per ton transporterat gods som beräknas är det dock möjligt att gå vidare 
med mer traditionella konsekvensanalyser. Till exempel vore det möjligt att räkna på huruvida anläggandet av 
tillfälliga hamnar för att möjliggöra överflyttning är lönsamt, genom att jämföra kostnaden för investeringen med 
nuvärdet av de framtida kostnadsbesparingarna för samhället (givet att sådana beräkningar finns). 
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i de studerade scenarierna är införskaffande av lotsdispens ett rimligare alternativ än att betala för 
lotsning. 

Externa effekter består i beräkningarna av transporternas utsläpp av växthusgaser och luftföroreningar, 
samt de effekter på buller, olycksrisk och vägslitage som transporterna ger upphov till. När det gäller 
utsläppen tillämpas de emissionsfaktorer som presenteras i ASEK 7 (Trafikverket 2020a) och Carlsson 
et al. (2019). Emissionsfaktorer skiljer sig för olika fordonstyper och farkoster. Vilka värden som 
tillämpas beror på vilka typer av fordon/farkoster som antas användas, vilket i sin tur beror på den 
fallspecifika informationen om begränsningar av fordons storlek. 

 
Figur 3. Schematisk beskrivning av metod. 

Komponenterna i Figur 3 består av indata och utdata, eller resultat. Dessa beskrivs närmare nedan. 

5.1.1.1. Indata 
Trafikeringskostnader: Specifika värden för avståndsberoende, tidsberoende och fordonsberoende 
kostnader per trafikslag och fordonstyp. Trafikeringskostnader hämtas från Trafikverket (2020a). 

Fallspecifika data: Begränsningar av fordons och fartygs dimensioner och lastvikt från Stockholms 
stads tungtrafikkarta samt i förekommande fall relevanta upphandlingsunderlag. Avstånd och 
hastigheter har uppskattats med Google Maps. 

Emissionsfaktorer: Beskriver vilken mängd utsläpp som genereras av en given mängd förbrukat 
bränsle. Emissionsfaktorer för koldioxidutsläpp och luftföroreningar hämtas i huvudanalysen från 
Trafikverket (2020a) och (Carlsson et al. 2019). Härifrån kommer också antaganden om relevanta 
fordon/fartyg och bränsletyper. 

Effektsamband för övriga externa effekter: För effekter på olycksrisk och störande buller behövs 
uppskattningar om hur mycket transportrörelser med respektive trafikslag bidrar till dessa. Vad gäller 
olyckor och buller för lastbilar används Trafikverket (2020a). För sjöfart saknas sådana siffror i ASEK 
7. För att kunna uppskatta sjötransportrörelsers bidrag till olyckskostnader används istället en ansats 
som bygger på resultat ur VTI-projektet SAMKOST 3 (Vierth 2018), där sjöfartens marginalkostnader 
för olycksrisk baseras på den genomsnittliga historiska olyckskostnaden per fartygskilometer på 
svenskt sjöterritorium. Sjötransporters bidrag till störande buller har inte kunnat uppskattas och sådana 
effekter redovisas därför inte i rapportens beräkningar. Detta utgör en brist i analysen som föreslås 
åtgärdas i framtida arbeten. 
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Värdering av icke-prissatta effekter: För att kunna inkludera bullereffekter, luftföroreningar, olyckor 
med mera, som inte är prissatta på en marknad, behövs en uppfattning om hur dessa ska värderas i 
monetära termer. Här används huvudsakligen de riktvärden som föreslås av Trafikverket (2020a). I en 
känslighetsanalys används också riktvärden från den europeiska handboken för värdering av 
transportsektorns externa effekter (Essen et al. 2019). Värderingar används för att omvandla 
externaliteter från sina egna enheter (kg, dB, etc.) till kronor. 

5.1.1.2. Utdata 
Interna kostnader: För respektive scenario och transportupplägg presenteras summan av de interna 
kostnaderna (exkl. skatter och avgifter). Dessa härleds från summan av ovan nämnda 
trafikeringskostnader med hänsyn till de fordonsspecifika begränsningar, rutter och hastigheter som 
hämtas från fallspecifika data. Interna kostnader presenteras per transporterat ton gods. 

Externa kostnader: För respektive scenario och transportupplägg beräknas de externa kostnaderna som 
summan av de externa effekter som transporten ger upphov till, multiplicerat med respektive effekts 
monetära värdering. Presenteras per transporterat ton gods. 

Nettonyttor per ton överflyttat gods: Skillnaden mellan summan av interna och externa kostnader 
mellan olika transportupplägg utgör den samhällsekonomiska nettoeffekten av överflyttning. I fall där 
ett rent vägtransportupplägg ger upphov till högre kostnader än motsvarande multimodala 
transportupplägg som inkluderar sjöfart kommer nettonyttan att vara positiv. I fall där ett rent 
vägtransportupplägg ger upphov till lägre kostnader än det multimodala alternativet kommer 
nettonyttan med överflyttning att vara negativ. 

5.1.2. Val av scenarier 
Trovärdiga uppskattningar av nyttor och kostnader kräver god fallspecifik information om 
transportvolymer, start- och målpunkter samt omlastningspunkter. Av denna anledning har vi i 
rapporten valt att presentera beräkningar enbart för två transportalternativ som kan anses vara väl 
definierade och förankrade i faktiska transportupplägg. Båda dessa alternativ rör transporter av 
sprängda bergmassor från infrastrukturbyggen i Stockholmsområdet.  

5.1.2.1. Scenario 1: Bortforsling av krossat bergmaterial från Lovön 
Scenario 1 baseras på de transporter av krossat bergmaterial från Lovön som under år 2020 (åter) 
upphandlats i samband med bygget av vägförbindelsen Förbifart Stockholm. Fallspecifik information 
bygger i möjligaste mån på information ur upphandlingens förfrågningsunderlag och relaterade 
dokument (Trafikverket 2020c). På södra respektive norra sidan av Lovön har tillfälliga hamnar 
anlagts. Mottagningspunkt för godset är Toresta, vilket innebär en vägtransportsträcka på ungefär 46 
kilometer och en sträcka till sjöss på ungefär 40 kilometer. Av upphandlingsdokumenten framgår att 
det förutom huvudalternativet Toresta också är möjligt att frakta massorna till mottagningsplatserna 
Enhörna och Löten. Även i dessa fall har sjötransporterna en knapp avståndsfördel jämfört med det 
rena vägalternativet. Figur 4 visar var norra respektive södra hamnen är belägna samt var 
mottagningspunkterna Toresta (nordligast), Löten och Enhörna (sydligast) är belägna. 
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Figur 4. Start- och mottagningspunkter i scenario 1. Cirklar representerar lastningskajer och 
trianglar mottagningsområden. 

I den verkliga upphandlade transporten går massorna till lastningshamnen på transportband. Då 
kostnaden för investering och drift av en sådan lösning är svår att uppskatta har det i scenariot istället 
antagits att första delsträckan i det multimodala scenariot utgörs av lastbilstransporter, och att denna 
körsträcka är 2,5 kilometer. Väl vid mottagningspunkten antas att fartygen kan lossa massorna direkt, 
utan att lastbilar behövs för att transportera massorna till en förvaringsplats. Transportkedjan består 
således av två länkar, en kortare lastbilstransport och en fartygstransport. 

Operatören med kontrakt att frakta 3,6 miljoner ton bergmassor från södra Lovön har uppgett att valet 
av sjötransporter jämfört med motsvarande mängd vägtransporter ger upphov till en 
koldioxidbesparing på 60 procent.19 Senare beräkningar i denna rapport kan jämföras med denna 
siffra, även om vissa antaganden i brist på detaljerad information i rapporten gör att resultatet inte 
nödvändigtvis kommer att spegla de verkliga transportuppläggen. 

5.1.2.2. Scenario 2: Bortforsling av bergmaterial från Kungsträdgården 
Scenario 2 utgår från utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm, som bland annat innebär att en 
arbetstunnel kommer att sprängas från station Kungsträdgården på Blasieholmen i centrala Stockholm. 
I samband med detta har Stockholms stad utrett möjligheterna och konsekvenserna av att bortforsla 
dessa massor med hjälp av sjötransporter. Under 2019 gjordes ett pilotförsök för att studera 
sjötransporter som alternativ. Tyréns (2019) gjorde beräkningar som visade att användandet av 
sjötransporter för bortforsling sannolikt skulle leda till minskad klimatpåverkan i form av lägre 
koldioxidutsläpp, samtidigt som transportkostnaderna uppskattades bli ungefär desamma. 

I upphandlingsdokumentationen för spår- och servicetunnlar vid Kungsträdgården som skickades ut 
under 2020 framgår att region Stockholm genom en option också kan upphandla utförande av 
masstransporter från Blasieholmen till Frihamnen sjövägen (FUT, Förvaltning för utbyggd tunnelbana 

 
19 https://www.sjofartstidningen.se/nytt-rederi-transporterar-bergmassor-sjovagen/ 
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2020a). Det framgår även av förfrågningsunderlaget att masstransporter med lastbil huvudsakligen 
transporteras till en mottagningsplats i Rydbo i norra Stockholm. I detta scenario ligger arbetstunneln 
närmare arbetsområdets kaj och i brist på exakt information antas längden på anslutande transporter 
innan omlastning till fartyg vara 200 meter. Detta antas också av Tyréns (2019). Sjötransporter 
(Blasieholmen till Frihamnen, cirka 9 kilometer) har i detta scenario en väsentlig avståndfördel 
gentemot lastbilstransporter (Blasieholmen till Rydbo, cirka 21 kilometer). Arbetsområdets kaj och 
respektive mottagningsområde är utmärkta i Figur 5. 

 
Figur 5. Start- och mottagningspunkter i scenario 2. Cirkeln representerar lastningskaj och trianglar 
mottagningsområden. 

På grund av den stora skillnaden i avstånd mellan mottagningsalternativen Rydbo och Frihamnen 
analyseras också en variant av scenario 2 där lastbilstransporter till Frihamnen istället utgör 
referensalternativ för jämförelse med sjötransporter till samma punkt. 

5.1.3. Val av typfordon/fartyg 
I Trafikverkets (2020a) kalkylvärden för trafikeringskostnader och externa effekter återfinns fem typer 
av lastbilar: lätt lastbil (LGV3), medeltung lastbil utan släp (MGV16), tung lastbil utan släp (MGV24), 
tung lastbil med släp (HGV40) samt en tyngre variant med släp för rundvirkestransport (HGV60). 
Värdena i parenteser avser fordonens maximala totalvikt. Dessa lastbilstyper styr vilka kostnader som 
blir aktuella i beräkningarna för exempelvis bränsleförbrukning, omlastning och buller. De två 
lastbilsvarianterna som bedöms vara aktuella i de två analyserade scenarierna är fordon av typen 
anläggningslastbil (MGV24) och fjärrlastbil (HGV40). För båda lastbilstyper förekommer det 
begränsningar som gör att dessa inte kan köra fullastade. Eftersom scenario 2 innebär trafikering av 
centrala stadsmiljöer begränsas lastvikten för de direkta vägtransporterna till 11 ton per lastbil 
(totalvikt 20 ton). Däremot antas att lastbilar med en lastvikt på 15 ton (totalvikt 24 ton) kan användas 
på arbetsområdet, givet att tillstånd ges. I scenario 1 föreligger inte dessa begränsningar.  

Vad gäller fartyg för inre vattenvägstrafik innehåller Trafikverkets (2020a) riktlinjer sju typfartyg som 
varierar i lastkapacitet från 800 ton till 6 000 ton. De två fartygstyper som bedöms vara relevanta i 
denna rapports scenarier är modellerna Europe, med en fartygslängd/bredd/djup på 86/9,5/2,5 meter, 
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och Large Rhine med motsvarande mått på 110/11,4/3 meter. Detta är fartyg med egen framdrift som 
liknar typiska fartyg för inre vattenvägar som används i andra europeiska länder. På olika kajer i 
scenarierna råder olika förutsättningar att ta emot fartyg. Medan den tänkta lastningsplatsen på 
Blasieholmen (Nybrokajen läge 1–3) mäter 140 meter i längd och mottagningsområdet i Enhörna har 
en kajlängd på 180 meter är det vissa andra lägen som inte rymmer fartyg av den större storleken. För 
att inte överskatta sjötransporters stordriftsfördelar görs därför ett grundantagande att exempelfartyget 
av typen Europe är mest relevant. Givet att fartyget uppnår en lastfaktor på 75 procent motsvarar detta 
mängden last som kan transporteras av 40 fullastade HGV40-lastbilar eller motsvarande 72 fullastade 
anläggningslastbilar (MGV24). 

5.1.3.1. Sjöfartsbränsle 
I sina rekommendationer till ASEK 7 antar Carlsson et al. (2019) som utgångspunkt att fartyg 
klassificerade för inre vattenvägar i Sverige går på dieselbränsle som är likvärdigt med lastbilsdiesel. 
Utifrån detta antagande, och med stöd i utredningar från Tyskland och Nederländerna, tas föreslagna 
emissionsfaktorer fram. De antaganden om bränsleanvändning för IVV-fartyg och emissionsfaktorer 
som rapporterats till ASEK används också i detta avsnitt för beräkning av IVV-fartygs transport-
kostnader och emissioner. Dieselbränsle som används för dessa fartyg belastas inte med 
drivmedelsskatter (Swahn et al. 2018). 

5.1.4. Sammanställning av kalkylvärden 
I Tabell 1 visas de antagna och framräknade värden från Trafikverket (2020a) som ligger till grund för 
kostnadsberäkningarna för lastbilar i kommande avsnitt. I Tabell 2 visas motsvarande värden för 
sjöfart. Även om de beräknade scenarierna utgår från att IVV-fartyg körs på diesel så visas även 
emissionsfaktorer och drivmedelskostnader för samma fartyg om det körts på marin gasolja/dieselolja. 
Detta förklarar även varför fler emissionsfaktorer presenteras i Tabell 2.20 Tabellen visar att skillnaden 
ligger i att bränslet blir billigare, samtidigt som utsläppen av koldioxid och luftförorenande ämnen blir 
högre. 

En extern marginalkostnad som inte tas upp i de sammanfattande tabellerna med kalkylvärden är 
trängseleffekter. I ASEK 7 (Trafikverket 2020a) saknas rekommenderade värden för externa 
marginalkostnader kopplade till trängsel. Samtidigt innebär lastbilstransporterna i Scenario 2 
(bortforsling av bergmaterial från Kungsträdgården) att lastbilstransporter många gånger om dagen 
behöver köra ut och in ur Stockholms innerstadsområde som omfattas av trängselskatter. För att kunna 
inkludera denna effekt görs ett antagande om att trängselskatter fullt ut internaliserar de externa 
marginalkostnaderna som uppstår på grund av trängsel.21 Taxan i Stockholms innerstad varierar under 
dygnet på vardagar mellan 11 och 45 kronor.22 Ett antagande i våra analyser är att godstransporterna 
kan undvika de mest högtrafikerade tiderna, men att man samtidigt inte håller sig helt till de lägst 
trafikerade tiderna. Vi utgår ifrån en genomsnittlig passageavgift på 20 kronor, vilket motsvarar 
skattebeloppet under högsäsong vid tiderna 9:00–9:29, 15:00–15:29 och 18:00–18:29. Även om vi 
antar att trängselskattens belopp är internaliserande så kommer inte hela skadekostnaden internaliseras 

 
20 Enligt rekommendationer i ASEK 7 görs ingen värdering av svavelutsläpp, dock har värderingen av 
avgaspartiklar ökat sedan tidigare rekommendationer. Emissionsfaktorer för svavel presenteras ändå nedan 
eftersom dessa värderas i en känslighetsanalys, beskriven i kommande delavsnitt. 
21 Nivåerna och differentieringen av trängselskatten i Stockholm motiveras och prioriteras utifrån förbättrad 
framkomlighet. Förändringar av trängselavgifter föregås av analyser av olika åtgärders trängselminskande 
effekter (se Trafikverket 2017). Även om det är svårt att uppskatta den precisa nytta som en påförd trängselavgift 
ger upphov till utgör minskade restider och ökad framkomlighet en god approximation. Det betraktas som ett 
rimligt antagande att trängselavgifter i Stockholm någorlunda väl internaliserar externa trängselkostnader. 
22 https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trangselskatt/Trangselskatt-i-stockholm/tider-och-belopp/ 
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av trängselskatter, eftersom en maxtaxa på 135 kronor (105 kronor under lågsäsong) per fordon och 
dygn råder. I enlighet med hanteringen av skatter/avgifter och externa effekter beskriven ovan så tas 
inbetald trängselskatt upp till maxtaxan per dygn och fordon upp som en transferering utan 
realekonomisk betydelse, medan antalet in- och utpasseringar multiplicerat med en antagen 
genomsnittlig taxa på 20 kronor tas upp som en approximation av den externa trängselkostnaden. För 
Scenario 2 innebär detta att trängselkostnaden per lastbilskilometer blir 0,98 kronor i genomsnitt. 
Detta kan jämföras med motsvarande kostnader för luftföroreningar (0,63 kronor), olyckor (2,63 
kronor), buller (0,5 kronor) eller vägslitage (0,32 kronor). 

Trots att ambitionen varit att så långt som möjligt värdera alla effekter är det viktigt att poängtera att 
vissa effekter inte kunnat värderas och inkluderas i analysen. Önskvärt vore att även inkludera 
kostnader för buller från lastning och lossning av gods i samband med sjötransporter. I stadsnära 
miljöer såsom vid Kungsträdgården kan dessa troligtvis inte anses vara försumbara.  

Tabell 1. Kalkylvärden lastbil från Trafikverket (2020a) om annat ej angetts. 2017 års prisnivå. 

 Anläggningslastbil 
MGV24 Fjärrlastbil  HGV40 

Avståndsberoende kostnad kr/km 7,11 7,74 
Varav   

Drivmedel 1,13 1,3821 
Drivmedelsskatter inkl. punktskatter och moms  2,00 2,44713 
Service & reparationer 1,26 1,19 
Däck 0,64 0,94 
Värdeminskning 2,07 1,78 
Tidsberoende kostnad kr/fordonstimme 335,32 330,51 
Varav   

Förarlön 245 245 
Försäkringar och skador, övriga fasta kostnader 36,45 31,16 
Skatter och vägavgifter (årliga fordonsberoende skatter) 6,45 7,95 
Värdeminskning, fast del 26,58 27,33 
Ränta (kostnad, kapitalbindning) 20,84 19,07 
Kostnader för omlastning kr/ton23 17,13 17,03 
Emissionsfaktorer g/km   

NOX 3,37 3,09 
PM avgaser 0,04 0,04 
PM slitage 0,2 0,2 
CO2 523 796 
Kostnad för luftföroreningar kr/km 0,63 0,63 
Kostnad för koldioxidutsläpp kr/km 3,66 5,57 
Kostnad för övriga externa effekter kr/km 3,45 4,74 
Varav   
Olyckor (tätort)24 2,63 2,63 
Buller (medelbefolkad tätort) 0,5 1,33 
Slitage 0,32 0,79 

 

 
23 Inkluderar både själva hanteringskostnaden och de tids/fordonsberoende kostnader som orsakas av 
tidsåtgången för omlastning. 
24 Rekommenderade genomsnittsvärden för vägtrafikens marginella olyckskostnader skiljer sig inte mellan olika 
tunga lastbilsvarianter. Därför används samma värde för båda fordonstyper. 
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Tabell 2. Kalkylvärden sjöfart från Trafikverket (2020a) om annat ej angetts. 2017 års prisnivå. 

 Europe   (diesel) 
Europe 

(MGO/MDO) 
Avståndsberoende kostnad kr/km 19,30 12,85 
Varav   

Bränsle 18,39 12,24 
Smörjoljor 0,92 0,61 
Tidsberoende kostnad kr/fartygstimme 1 584 1 584 
Varav   

Personal 811 811 
Kapital 452 452 
Övriga 321 321 
Kostnader för lastning/lossning kr/ton25 19,19 19,19 
Emissionsfaktorer g/km   

NH3, framdrivning 0,03 0,06 
NH3, katalysator-rening 0 1,11 
NOX 34,89 215 
SO2 0,01 6 
VOC 3 9 
PM avgaser 1,53 3 
CO2 9525 9618 
Kostnad för luftföroreningar kr/km 10,68 21,63 
Kostnad för koldioxidutsläpp kr/km 66,68 67,33 
Kostnad för olyckor kr/km26 4,32 4,32 

Av kalkylvärdena i tabellerna ovan illustreras sjöfartens kostnadsfördelar tydligt när det kommer till 
avståndsberoende kostnader. Trots att ett fartyg för inlandssjöfart som beskrivet ovan kan frakta en 
godsmängd motsvarande vad som ryms på 40 fullastade fjärrlastbilar är kostnaden för drivmedel (exkl. 
skatt) bara 13 gånger så stor per kilometer. Kostnaden för koldioxidutsläpp är bara 12 gånger större 
med typfartyget jämfört med en fjärrlastbil, samtidigt som lastkapaciteten alltså är 40 gånger större. 
Mot detta väger att sjötransporter kräver extra omlastningar till/från land, vilket resulterar i högre 
hanteringskostnader. 

5.1.4.1. Känslighetsanalyser 
På grund av osäkerheter i antaganden och kalkylvärden samt en ambition att ta fram beräkningar som 
kan användas som approximation även utanför den specifika kontexten genomförs en rad 
känslighetsanalyser. Dessa summeras i Tabell 3 - Beskrivning av känslighetsanalyser. 

Som ett led i att testa beräkningarnas känslighet för den specifika kontexten analyseras scenarierna 
med olika antaganden om lastbilars externa kostnader. För transporter utanför tätbefolkade områden 
rekommenderas lägre emissionsfaktorer för luftföroreningar och lägre kostnader kopplade till olyckor 
och buller (Trafikverket 2020a). Genom att istället tillämpa externa kostnader baserat på transporter i 
glesbygd testas resultatens känslighet för detta. 

Trafikverkets kalkylvärde för koldioxidutsläpp är 7 kronor per kilogram. Justeringen från det tidigare 
rekommenderade värdet på 1,14 kronor innebar en stor förändring, och det nya värdet avviker kraftigt 
från exempelvis EU-kommissionens handbok för transportsektorns externa kostnader (Essen et al. 
2019) där det rekommenderade värdet är cirka 1 krona per kilogram. För att avgöra i vilken grad 

 
25 Inkluderar både själva hanteringskostnaden och de tidsberoende kostnader som orsakas av tidsåtgången för 
omlastning. 
26 Bygger på genomsnittlig olyckskostnad per fartygskilometer, se Vierth (2018). 
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resultaten drivs av en jämförelsevis hög värdering av koldioxidutsläpp ersätts det nuvarande värdet i 
en känslighetsanalys med det tidigare kalkylvärdet. 

Även Trafikverkets (2020a) värdering av luftföroreningar avviker från EU-kommissionens handbok 
(Essen et al. 2019). Avvikelserna kan noteras både i storleken på den monetära värderingen av 
specifika luftföroreningar men också i vilka utsläpp som överhuvudtaget värderas. I Trafikverkets 
(2020a) rekommendationer är det anmärkningsvärt att svaveldioxidutsläpp inte tillskrivs ett värde. 
Därför är det motiverat att genomföra en känslighetsanalys som använder värderingar av 
luftföroreningar från EU-kommissions handbok. 

Tabell 3. Beskrivning av känslighetsanalyser. 
Känslighetsanalys Beskrivning Motivering 

1: Lägre externa kostnader för lastbilar Lastbilars externa kostnader 
baseras på ett antagande om 
landsbygdskörning istället för 
tätort 

Gör resultaten mer 
generaliserbara för transporter 
utanför tätort 

2: Koldioxidvärdering 1,14 kr Koldioxidvärderingen ändras till 
Trafikverkets tidigare kalkylvärde 

Undersöka i vilken grad resultat 
drivs av en hög 
koldioxidvärdering 

3: Värdering av luftföroreningar enligt van 
Essen et al. (2019) 

Europeiska manualen för 
transporters externa effekter 
används istället för Trafikverkets 
kalkylvärden 

Undersöka i vilken grad 
Trafikverkets värderingar av 
luftföroreningar driver resultat 

4: Jämförelse 2040 enligt Trafikverkets 
basscenario samt antaganden om 
elektrifierade kortväga sjötransporter 

Kostnader och emissionsfaktorer 
från Trafikverkets basscenario 
för 2040 används. Kompletteras 
med kostnadsberäkningar för 
elektrifierad framdrift till sjöss. 

Redovisa förändringar i 
resultaten givet elektrifiering 
och effektivisering av lastbilar 
och fartyg 

5: Ingen avståndsfördel (bara scenario 2) Beräkna scenarierna givet 
samma avstånd för båda 
transportupplägg 

Undersöka i vilken grad resultat 
drivs av avståndsfördel för 
sjöfart i scenario 2 

I samband med framtagandet av Trafikverkets trafikprognoser redovisas förutsättningar för fordons-
flottans sammansättning och drivmedelsanvändning i framtiden vid olika antaganden. I arbetet med att 
studera de samhällsekonomiska konsekvenserna av överflyttning är det motiverat att analysera 
framtidens teknik såväl som dagens. För att göra detta använder vi Trafikverkets (2020b) förutsätt-
ningar enligt den basprognos som utgår från att klimatmålen 2030 och 2045 nås. Detta innebär att 
prognosvärden för emissionsfaktorer, drivmedelskostnader och skatter tillämpas för att se hur de 
ändrade förutsättningarna påverkar resultaten. Trafikverket (2020a) presenterar kalkylvärden för 2040 
även för inlandssjöfart, men dessa prognoser är inte lika detaljerade som motsvarande prognoser för 
vägtransporter. För fartyg på inre vattenvägar antas drivmedelskostnader och emissionsfaktorer 
förändras till 2040 men övriga kostnader antas vara realt oförändrade. I Trafikverkets prognosförut-
sättningar bedöms att 85 respektive 36 procent av trafikarbetet med anläggnings- respektive 
fjärrlastbilar körs elektrifierat. Inga sådana antaganden har gjorts för inre vattenvägstrafik, även om 
eldrivna lösningar för exempelvis kortväga färjor redan har tagits i bruk. För att komplettera 
Trafikverkets basscenario på ett sätt som gör förutsättningarna relevanta för våra analyser, och för att 
inte göra orättvisa jämförelser mellan trafikslag, har ett antagande gjorts om att även kortväga 
pråmtrafik i stor utsträckning har elektrifierats år 2040. Dessa förutsättningar redovisas kortfattat 
nedan. 
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Verkningsgraden för elmaskineri från laddpunkt till framdrivande energi antas vara 85 procent.27 
Värdet tar hänsyn till laddförluster, urladdning över tid och så vidare. Själva elmotorn har en 
verkningsgrad på minst 95 procent, vilket dessutom är oberoende av lastuttag. Med beräknat motstånd 
(Holtrop & Mennens metod) som utgångspunkt och antaganden enligt ovan kan resultaten samman-
fattas med att fartyget har en energiförbrukning på 10 kWh/km eller 9 Wh/tonkm. I känslighets-
analysen räknar vi med att viss fossil framdrift fortfarande förekommer men att det elektrifierade 
transportarbetet (som för anläggningslastbilar) utgör 85 %. Utifrån dessa antaganden och Trafikverkets 
prognosvärden för elpris och emissionsfaktorer beräknas kostnader för trafikering på inre vattenvägar 
år 2040.  

Slutligen görs en känslighetsanalys som syftar till att undersöka i vilken grad sjöfartens avståndsfördel 
i scenario 2 påverkar utfallet av beräkningarna. Genom att anta att transportsträckorna är lika mellan 
transportuppläggen och genom att variera transportavståndet för båda upplägg kan vi närma oss den 
mer generella frågan om avståndets betydelse för att överflyttning till inlandssjöfart ska vara 
samhällsekonomiskt lönsam. 

5.2. Resultat 

5.2.1. Scenario 1: Bergmaterial från Lovön 
I Tabell 4 visas kalkylresultat för scenario 1. I den första kolumnen presenteras de samhällseko-
nomiska effekterna av överflyttning från väg till en multimodal transportlösning med inre vattenvägs-
transporter under kalkylens grundantagande, som beskrivits ovan. Positiva värden indikerar att 
respektive kostnadspost är lägre med den multimodala transportlösningen medan negativa värden 
indikerar att kostnaden är lägre med vägtransporter. Under kalkylens grundantaganden kommer den 
största nyttan från minskade koldioxidutsläpp. Per ton transporterat gods ger vägtransportlösningen 
upphov till cirka 2,6 kilogram koldioxid medan motsvarande mängd för den multimodala lösningen är 
cirka 0,9 kilogram. Med koldioxidvärderingen 7 kr/kg är kostnaderna för dessa växthusgasutsläpp 18,4 
respektive 6,1 kronor. Under kalkylens grundantaganden minskar alltså kostnaden för 
växthusgasutsläpp med över 60 procent. Positiva effekter kan också observeras när det gäller övriga 
emissioner till luft, övriga externa effekter (marginella kostnader för olyckor, vägslitage och buller) 
samt vissa besparingar av trafikeringskostnader som bränsle- och lönekostnader. Den stora 
minusposten i kalkylen är de extra omlastningar som krävs i det multimodala transportalternativet.  

Överlag visar resultaten under kalkylens grundantaganden att det multimodala transportalternativet 
leder till väsentligt lägre externa kostnader, men att de direkta monetära kostnaderna som transporten 
ger upphov till är lägre för vägtransportalternativet. Detta illustreras också i Figur 6, där externa och 
interna kostnader i vägtransportalternativet (Väg) och det multimodala transportalternativet (IVV) 
presenteras sida vid sida.28 I de interna kostnaderna inkluderas i figuren också skatter och avgifter 
(drivmedelsskatt och farledsavgift). Dessa ingår dock inte i kalkylen över samhällsekonomiska 
nettoeffekter, enligt tidigare förklaring. Av Tabell 4 framgår att valet av det multimodala transport-
upplägget jämfört med vägtransportupplägget genererar samhällsekonomiska kostnadsbesparingar 
motsvarande drygt 7 kronor per transporterat ton.  

Detta huvudresultat är beräknat för ruttalternativet norra Lovön till Toresta. Om istället ruttalternativet 
södra Lovön till mottagningsplatsen Löten används förändras resultatet till -3 kronor per transporterat 
ton. Skillnaden jämfört med huvudalternativet beror på att avstånden för båda transportalternativ är 

 
27 Bygger på uppskattningar av Karl Garme (KTH). 
28 I Figur 6 och motsvarande figurer senare i rapporten anger kategorin ”Ytterligare skatt” de skatter och avgifter 
som i kalkylen hanterats som transfereringar, t.ex. drivmedelsskatt och farledsavgifter. Dessa ingår i den högra 
panelen för att ge en bild av vilka monetära kostnader som faktiskt betalas för transporten. 
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kortare, vilket gör att sjöfartsalternativet inte längre kan tjäna in de högre fasta kostnaderna relaterade 
till omlastning. Om ruttalternativet södra Lovön till mottagningsplatsen Enhörna används ökar 
resultatet till 23 kronor per transporterat ton, vilket beror på att sjöfartsalternativet i detta upplägg har 
en avståndsfördel. Resultat från dessa ruttalternativ presenteras inte i detalj i rapporten. 

Tabell 4. Samhällsekonomiska effekter (i kronor) av överflyttning från väg till inre 
vattenvägstransporter, i 2017 års prisnivå. Scenario 1. 

  

Grundantaganden 
() 

Känslighetsanalys 
1 

Känslighetsanalys 
2 

Känslighetsanalys 
3 

Känslighetsanalys 
4 

CO2-emissioner 12,34 8,70 2,06 12,34 2,88 

Övriga emissioner 1,09 -0,97 1,09 1,43 1,27 
Övriga externa 
effekter 11,87 1,49 11,87 11,87 17,75 

Drivmedelskostnad 
+ smörjoljor 2,80 2,80 2,80 2,80 5,17 

Service, 
reparationer & däck 6,41 6,41 6,41 6,41 6,41 

Kapital & övriga 
kostnader -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 -0,26 

Personal 2,70 2,70 2,70 2,70 2,70 

Lastning/lossning -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 
Netto nyttor per 
ton 7,36 -8,72 -2,91 7,69 6,35 

 

 
Figur 6. Externa (t.v.) och interna (t.h.) kostnader, Grundantaganden Scenario 1. 

I den andra kolumnen i Tabell 4 (Känslighetsanalys 1, se sammanfattning av känslighetsanalyser i 
Tabell 3) visas utfallet när de externa kostnaderna för lastbilar beräknas som om det gällde trafik på 
landsbygd – det vill säga att transporten ger upphov till lägre kostnader förknippade med 
koldioxidutsläpp (på grund av möjligheten att köra utan avbrott i bränsleeffektivare hastigheter), 
övriga utsläpp till luft, olycksrisk samt buller. Övningen är inte helt relevant för det aktuella fallet, där 
det alltså huvudsakligen rör sig om trafikering i tätortsområden, men visar att de höga externa 
kostnader som lastbilstrafik i tätort ger upphov till gör att kalkylen faller ut positivt till fördel för det 
multimodala transportalternativet. När dessa justeras nedåt, som i den aktuella analysen, så leder 
överflyttning istället till negativa samhällsekonomiska effekter på totalen: cirka 9 kronor per 
transporterat ton bergmassa.  

I Känslighetsanalys 2 varieras koldioxidvärderingen. Istället för gällande 7 kronor tillämpas 
Trafikverkets tidigare rekommenderade 1,14 kronor. Detta resulterar i att kostnadsbesparingarna 
relaterade till koldioxid minskar från 12 kronor per ton till 2 kronor per ton. I övrigt är kalkylposterna 
opåverkade. Resultatet blir att varje ton överflyttat gods beräknas generera samhällsekonomisk 
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nettokostnad på cirka 3 kronor. Resultatet indikerar att den höjda koldioxidvärderingen i hög grad 
påverkar kalkylutfallet. 

Trafikverkets rekommenderade värderingsparametrar för emissioner till luft innebär lägre 
samhällskostnader än motsvarande värderingar i EU-kommissionens handbok (Essen et al. 2019). 
Detta illustreras i Känslighetsanalys 3 i Tabell 4. Detta leder sammantaget till en något större positiv 
samhällsekonomisk nettoeffekt för det multimodala transportalternativet, men ändringarna har en 
förhållandevis liten inverkan på utfallet. 

I Känslighetsanalys 4 används emissionsfaktorer, drivmedelskostnader och övriga förutsättningar i 
Trafikverkets (2020b) basprognos för 2040. Antaganden om en hög elektrifieringstakt för lastbilar och 
inblandning av alternativa bränslen leder till att det multimodala transportalternativet inte längre har 
någon stor fördel när det kommer till koldioxidutsläpp. Att det multimodala transportalternativet 
fortfarande har en fördel när det kommer till kostnader för koldioxidutsläpp beror på att vi i 
känslighetsanalysen även har antagit att den kortväga inlandssjöfarten kan elektrifieras i hög grad. 
Resultatet för övriga emissioner till luft liknar resultatet under kalkylens grundantaganden (detta beror 
till viss del på att utsläpp till luft innehåller slitagepartiklar som inte påverkas av fordonets framdrift 
eller bränsleanvändning) och kostnaden för övriga externa effekter (olyckor, slitage och buller) ökar i 
betydelse. Sammantaget visar kalkylen att fördelarna med det multimodala alternativet ur 
samhällsekonomisk synvinkel krymper något när förutsättningarna för 2040 tillämpas. Externa och 
interna kostnader (inklusive skatter och avgifter) för respektive transportupplägg illustreras i Figur 7. 

 
Figur 7. Externa (t.v.) och interna (t.h.) kostnader, känslighetsanalys 4. 

5.2.2. Scenario 2: Bergmaterial från Kungsträdgården 
I Tabell 5 visas kalkylresultaten för scenario 2. De samhällsekonomiska effekterna av att använda det 
multimodala transportalternativet jämfört med ett vägtransportupplägg enligt de grundantaganden som 
har gjorts presenteras i tabellens första kolumn. Resultaten visar på positiva effekter för alla kalkyl-
poster, det vill säga samhällsekonomiska kostnadsbesparingar, förutom när det gäller omlastnings-
kostnader. Likt scenario 1 innebär det multimodala transportalternativet fler omlastningar, vilket utgör 
en resursmässig belastning. Totalt beräknas det multimodala transportalternativet spara samhälls-
kostnader motsvarande cirka 27 kronor per ton transporterat material. Värt att ha i åtanke är att till 
skillnad från scenario 1 så har det multimodala transportalternativet en väsentlig avståndsfördel, vilket 
påverkar resultatet. På grund av detta görs en känslighetsanalys med avseende på transportavstånd, 
vilket vi återkommer till nedan. 
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Tabell 5. Samhällsekonomiska effekter (i kronor) av överflyttning från väg till inre 
vattenvägstransporter, i 2017 års prisnivå. Scenario 2. 

  
Grund-

antanganden 
Känslighets-

analys 1 
Känslighets-

analys 2 
Känslighets-

analys 3 
Känslighets-

analys 4 
Känslighets-

analys 5 

CO2-emissioner 12,47 10,20 2,08 12,47 1,34 4,62 

Övriga emissioner 2,17 -0,17 2,17 1,91 1,81 0,81 

Övriga externa effekter 13,96 3,51 13,96 13,96 17,16 6,90 

Drivmedelskostnad + 
smörjoljor 

3,88 3,88 3,88 3,88 3,64 1,45 

Service, reparationer & 
däck 

7,03 7,03 7,03 7,03 7,03 2,95 

Kapital & övriga 
kostnader 

7,50 7,50 7,50 7,50 7,50 0,06 

Personal 9,52 9,52 9,52 9,52 9,52 0,76 

Lastning/lossning -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 

Netto nyttor per ton 26,95 11,90 16,56 26,69 18,42 -12,02 

 
Figur 8. Externa och interna kostnader, Grundantaganden Scenario 2. 

Känslighetsanalys 1, i den andra kolumnen i Tabell 5 visar att omräkningen av lastbilars externa 
kostnader så att dessa motsvarar trafikering utanför tätort mer än halverar den totala samhälls-
ekonomiska kostnadsbesparingen. Detta vänder dock inte kalkylens utfall till negativt, som var fallet 
med scenario 1. I denna analys beräknas det multimodala transportalternativet generera sparade 
samhällsekonomiska kostnader motsvarande cirka 12 kronor per ton. 

Den tredje kolumnen i Tabell 5 visar effekten av att tillämpa den lägre koldioxidvärderingen. Inte 
heller detta vänder kalkylen till minus under rådande förutsättningar. De sparade samhällsekonomiska 
kostnaderna uppgår till drygt 16 kronor per ton transporterat gods. 

I den tredje känslighetsanalysen, som presenteras i kolumn 4, varieras värderingen av emissioner till 
luft. Som i föregående scenario används istället värden från EU-kommissionens handbok. Detta 
påverkar inte resultatet nämnvärt jämfört med tabellens första kolumn. 

När vi undersöker effekten av att tillämpa Trafikverkets prognosförutsättningar för 2040 samt 
antaganden om elektrifierade kortväga transporter på inre vattenvägar försvinner en stor del av 
nyttorna kopplade till koldioxidutsläpp. Detta på grund av att sjöfartens relativa fördel väntas minska i 
betydelse. Sammantaget minskar den samhällsekonomiska nettonyttan till cirka 18 kronor per 
transporterat ton när denna känslighetsanalys tillämpas. Detta förutsätter dock fortfarande att det 
multimodala transportalternativet har en väsentlig avståndsfördel. 

Slutligen genomförs en känslighetsanalys som syftar till att neutralisera avståndsfördelen för sjöfart i 
scenariot. Detta åstadkoms genom att anta att även lastbilstransporterna kan använda Frihamnen som 
mottagningsområde, vilket innebär att köravståndet förkortas väsentligt. Detta sätt att analysera 
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scenario 2 kan anses vara det mest rättvisande, eftersom det förefaller orealistiskt att det inte skulle gå 
att använda samma mottagningsområde för båda transportupplägg. Utfallet visar att avståndet har stor 
betydelse för de samhällsekonomiska effekterna. De samhällsekonomiska kostnadsbesparingarna med 
sjöfartsupplägget (huvudsakligen CO2-emissioner och övriga externa effekter) minskar i betydelse, 
och sammantaget innebär valet av sjöfartsupplägg enligt beräkningarna en samhällsekonomisk förlust 
motsvarande ungefär 12 kronor per ton. 

5.2.3. Transportavstånd och samhällsekonomiska kostnader 
Transportavståndets betydelse för lönsamhet i transportupplägg som nyttjar inre vattenvägar beror inte 
bara på huruvida transportupplägget har en avståndsfördel gentemot ett konkurrerande vägtransport-
upplägg. Även om inget av alternativen har en avståndsfördel spelar totalavståndet stor roll. Detta 
beror i huvudsak på att multimodala transportupplägg har höga fasta kostnader kopplade till 
omlastningar men tenderar (åtminstone i våra scenarier) att generera lägre samhällsekonomiska 
kostnader per tonkilometer när transporten är i rörelse. Därför krävs ett minimiavstånd för att 
sjötransportlösningar ska vara konkurrenskraftiga. Det går inte att säga generellt vad ett sådant 
minimiavstånd är eftersom det beror på de specifika omständigheter som påverkar omlastnings-
kostnaderna och undervägskostnadernas storlek. En annan viktig faktor är storleken på de externa 
kostnader som undviks genom att välja bort en vägtransportlösning. Som visats i de känslighets-
analyser ovan där vi har varierat antagandet om var lastbilstrafik undviks (tätort kontra landsbygd) har 
detta stor betydelse för den samhällsekonomiska lönsamheten. 

 
Figur 9. Samband mellan avstånd (horisontell axel) och samhällsekonomisk lönsamhet (vertikal axel) 
under olika scenarier och antaganden. Punkterna där linjerna skär 0 på den vertikala axeln 
motsvarar samhällsekonomisk ”break-even” för användning av IVV-upplägg istället för 
lastbilstransporter. 

Sambandet mellan transportavstånd och samhällsekonomisk lönsamhet i de modellerade 
sjötransportuppläggen visas i Figur 9. Resultaten i figuren har fåtts genom att låta transportavståndet 
för både vägtransportupplägget och det multimodala upplägget vara lika och sedan låta detta avstånd 
variera från 1 kilometer och uppåt. På figurens vertikala axel visas nettonyttor per ton transporterat 
gods med den multimodala lösningen. Där figurens linjer skär 0 på den vertikala axeln infinner sig 
sjötransporternas beräknade minska konkurrensavstånd, det vill säga det avstånd där den 
samhällsekonomiska kalkylen faller ut till det multimodala sjötransportuppläggets fördel. Det är värt 
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att notera att eftersom beräkningarna i övrigt bygger på två väldigt specifika scenarier (bergmassor 
från Lovön respektive Kungsträdgården) så bör dessa beräknade minimiavstånd tolkas med 
försiktighet, särskilt vid generaliseringar till andra sammanhang. Den heldragna svarta linjen i Figur 9 
visar hur nettonyttan per ton i scenario 1 varierar med transportavstånd mellan start- och målpunkt 
under kalkylens grundförutsättningar. Bland annat innebär detta att den lastbilstrafik som undviks 
hade gått i tätbefolkade områden, vilket driver upp nyttorna med att undvika dessa kostnader. Det 
minsta avståndet för samhällsekonomisk lönsamhet ligger på omkring 42 kilometer. Hade det i stället 
varit lastbilstrafik på landsbygden som undvikits genom valet av sjötransporter så hade motsvarande 
minsta avstånd i stället legat omkring 62 kilometer. Utfallen för scenario 2 visas i stället av de blå 
linjerna. Med utgångspunkt i det verkliga fall som scenariot bygger på uppstår stora nyttor med 
sjöfartslösningen på grund av att vägtrafik i central stadsmiljö med trängsel undviks. Detta visas av 
den heldragna blå linjen, där punkten för ”break-even” ligger omkring 14 kilometer. Beräknas i stället 
externa kostnader för vägtrafik som om det gällde landsbygdstrafikering så ökar detta minsta avstånd 
till omkring 28 kilometer, vilket visas av den streckade blå linjen. Att det är så stor skillnad på 
scenario 1 och 2 beror i huvudsak på att större lastbilar antas användas i scenario 1, vilket försvagar 
den multimodala sjötransportlösningens förmåga att konkurrera. 

Beskrivningen ovan och informationen i Figur 9 gäller sambandet mellan avstånd mellan start- och 
målpunkt för godsflöden och samhällsekonomiska kostnader. De minsta avstånden som resulterar i 
lönsamhet är alltså baserade på att alla kostnader tas med i beräkning. Om man i stället utgår ifrån de 
monetära kostnader (inkl. skatter och avgifter) som transportalternativen ger upphov till så förändras 
beräkningen av minsta konkurrensavstånd väsentligt. För scenario 1 ligger minimiavståndet på 
omkring 75 kilometer för att den multimodala transportlösningen ska generera lägre kostnader per ton 
än vägtransportlösningen (att jämföra med 43 kilometer när även icke-internaliserade externa 
kostnader tas i beaktning). För scenario 2 ligger minimiavståndet på omkring 21 kilometer när externa 
kostnader inte tas i beaktning (att jämföra med 14 kilometer när dessa kostnader tas med). Detta 
illustrerar att konkurrensytan för kortväga sjötransporter utökas av att en större del av transporternas 
externa kostnader internaliseras. 

5.3. Samhällsekonomisk lönsamhet för andra transportupplägg på inre 
vattenvägar 

Beräkningarna visar att transporter av bergmassor i två specifika scenarier i Stockholmsområdet 
sannolikt kan göras multimodalt med sjöfart till en transportkostnad som är likvärdig eller något högre 
än motsvarande vägtransportkostnad. Samtidigt visar de studerade fallen att transporternas externa 
kostnader kan hållas nere vid användning av sjöfart, vilket i vissa beräkningar resulterar i 
samhällsekonomisk nytta kopplat till användning av sjöfart som alternativ. 

En relevant fråga är huruvida dessa beräkningar alls går att generalisera till andra typer av gods. Ett 
lätt identifierat särdrag hos de masstransporter som studerats ovan är att det rör sig om stora volymer, 
som ska transporteras med en förutsägbar frekvens över en längre tid. Detta verkar till fördel för 
möjligheten att genomföra transporterna med fartyg. När det gäller andra relevanta varor som genom 
upphandling hade kunnat transporteras sjövägen för att undvika belastning av tungt trafikerade delar 
av vägnätet är detta en viktig aspekt att ta med. För att transporter av till exempel avfall ska vara 
samhällsekonomiskt intressanta krävs sannolikt en kombination av faktorer:  

• Relativt stora volymer, tillräckligt för att med hög frekvens kunna fylla ett fartyg som är 
tillräckligt stort för att sjöfartens stordriftsfördelar kan utnyttjas. 

• Möjlighet att kunna koncentrera flöden vid sjöfartens start- och målpunkter för att möjliggöra 
en hög utnyttjandegrad av fartyg. 

• Tillgång till lastageplatser i närheten av godsets start- och målpunkt för att undvika långa 
anslutande vägtransporter. 
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• Lastbilstransporter som undviks ska företrädesvis vara i sådana miljöer där de ger upphov till 
stora externa kostnader i form av bullerpåverkan, luftföroreningar och trängsel. 
Känslighetsanalyserna ovan visar att den samhällsekonomiska lönsamheten minskar kraftigt 
om det i stället för centrala stadsmiljöer hade rört sig om områden utanför tätort.  

Den två sista punkterna ovan illustrerar ett dilemma. Sjötransportupplägg som studerats i detta 
avsnitt har som störst potential att vara samhällsekonomiskt lönsamma om de genomförs i 
områden där lastbilstrafik ger upphov till stora externa effekter, men samtidigt innebär den höga 
alternativkostnaden för markanvändning i städer att tillgång till lastageplatser kan vara 
samhällsekonomiskt svårmotiverat. I tätt befolkade områden utsätts också många personer av 
buller som uppstår vid lastningar, lossningar och omlastningar. Denna fråga har inte studerats 
närmare i rapporten, men det kan konstateras att samhällsekonomiska analyser av 
infrastrukturåtgärder för kortväga sjöfart är en fråga som kräver mer utredning. 
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6. Slutsatser och diskussion  

6.1. Slutsatser 

Inlandssjöfarten står i dagsläget för en liten andel av det totala godstransportarbetet i Sverige. Ett skäl 
till inlandssjöfartens begränsade omfattning jämfört med många andra europeiska länder kan, enligt 
den litteratur vi refererar till, vara att Sverige, till skillnad från övriga Europa, inte medger några 
särskilda lättnader när det kommer till avgifter, bemanning, behörigheter eller krav på lots. Men som 
vi har påpekat tidigare i rapporten finns vissa stöd och lättnader i Sverige i form av ekobonus-systemet 
och lotsrabatten i Vänern och Mälaren.   

Många aktörer inom sjöfartssektorn verkar uppleva regelverket om inlandssjöfarten i Sverige som 
komplicerat. Även det faktum att staten har mindre inflytande över planering av och investeringar i 
hamnar, jämfört med exempelvis Nederländerna och Belgien, kan utgöra ett hinder för en utveckling 
av inlandssjöfarten. Samtidigt går det inte att bortse från det faktum att i länder med en betydligt större 
andel godstransportarbete på inre vattenvägar (Belgien, Frankrike, Nederländerna och Tyskland) har 
inre vattenvägar under lång tid funnits som ett alternativ till andra transportmedel, vilket innebär att 
infrastrukturen är anpassad till transportlösningar som inkluderar inlandssjöfart på ett annat sätt än i 
Sverige. Självklart skulle förutsättningarna för inlandssjöfart i Sverige påverkas av om deponier, 
återvinningscentraler och så vidare i större utsträckning än idag placerades i närheten av vattenvägar. 
De fyra länderna har också ett omfattande nätverk av inre vattenvägar, medan Sveriges fördel jämfört 
med kontinentala Europa är frånvaron av hög- och lågvatten i den utsträckning att det påverkar 
möjligheterna till att bedriva inlandssjöfart. Samtidigt verkar isförhållanden tillsammans med faktumet 
att pråmar och flodfartyg inte har rätt till isbrytarassistans till inlandssjöfartens nackdel i Sverige.  

Ovan nämnda europeiska länder har dedikerade myndigheter eller offentligt finansierade 
organisationer på statlig eller delstatlig nivå som arbetar för främjandet av transporter på inre 
vattenvägar genom informationskampanjer, offentlig-privat samverkan och direkta stöd till företag 
som etablerar transportlösningar med potential att avlasta vägnätet. I Sverige finns möjligheter till stöd 
genom ekobonus, vars syfte är att främja en överflyttning från väg till sjö, men stöden till 
inlandssjöfarten i dessa länder är mer omfattande. Flera aktörer inom sjöfartssektorn rekommenderar 
särskilda statliga eller kommunala stöd och lättnader för att främja inlandssjöfartens utveckling i 
Sverige. Argumenten för sådana stöd grundar sig i en uppfattning om att inlandssjöfarten kan växa 
som livskraftig marknad genom riktade lättnader och stödåtgärder. Detta till trots tyder tidigare 
analyser på att potentialen för inlandssjöfart i Sverige generellt sett är liten, och nyttan med riktade 
stödåtgärder kan ifrågasättas. 

Ett övergripande resultat från denna rapports beräkningar är att lösningar för inlandssjöfart under rätt 
förutsättningar kan vara samhällsekonomiskt fördelaktiga, exempelvis vid bortforslingar av massor 
kopplade till infrastrukturprojekt. Att sådana lösningar inte i större utsträckning används idag kan bero 
på bristande kunskap hos upphandlare, bristande fysiska förutsättningar samt faktorer kopplade till 
dagens regelverk. Det kan också bero på bristande internalisering av transporternas 
samhällsekonomiska kostnader. I flera av de beräknade scenarierna framgår att sjöfartslösningar ger 
upphov till högre verksamhetsmässiga kostnader men lägre kostnader om hänsyn även tas till hela 
värdet av transporternas externa effekter.  

Ett intressant resultat är också att inlandssjöfart kan generera lägre samhällsekonomiska kostnader per 
transporterat ton jämfört med lastbilstransporter även när avstånden är så korta som ett par mil. Detta 
kan kontrasteras med en allmänt utbredd syn på sjöfart som ofta gör gällande att det generellt krävs 
avstånd på minst 30 mil för att det ska utgöra ett relevant alternativ. Det är dock viktigt att betona att 
det finns särskilda drag hos de studerade fallen som kan förklara dessa resultat. I rapporten har vi 
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analyserat möjligheterna till samhällsekonomiskt lönsamma kortväga sjötransporter baserat på fall där 
sådana transporter redan har genomförts eller planerats för. Detta innebär att fallen inte är 
representativa för framtida upphandlingar eftersom grundförutsättningarna för inlandssjöfart i dessa 
fall är goda. Det handlar om stora avtalade volymer som med hög regelbundenhet behöver fraktas till 
och från punkter som är lätta att nå sjövägen. Dessutom undviks i scenarierna lastbilstrafik i 
tätbebyggda områden vilket resulterar i lägre kostnader för luftföroreningar, olyckor, buller och 
trängsel. Resultaten kan därför inte utan vidare överföras till andra fall där godstransporter ska 
upphandlas. 

Något som återkommer i litteraturen är den upplevda bristen på lastageplatser i och omkring de större 
städerna (se avsnitt 2.2.2 och 2.2.3), och flera fall av rekommendationer om att det offentliga bör 
anlägga fler lastageplatser. I kapitel 5 uppmärksammas ett dilemma då de sjötransportupplägg som 
studeras har störst potential att vara samhällsekonomiskt lönsamma i tätbebyggda områden där 
lastbilstransporter resulterar i stora externa kostnader, samtidigt som anläggning av lastageplatser kan 
vara samhällsekonomiskt svårmotiverat på grund av höga alternativkostnader för markanvändning.  

6.2. Diskussion om offentlig upphandling som styrmedel 

Även om det finns samhällsekonomiska nyttor förenade med att gods som idag går med 
lastbilstransport i högre grad transporteras på inre vattenvägar, och att rätt incitament för att ta vara på 
sådana nyttor idag saknas, är det ändå inte uppenbart vad den bästa lösningen skulle vara. Ett möjligt 
tillvägagångssätt vore att upphandlande myndigheter, förutom att ta hänsyn till de kostnader som är 
verksamhetsmässigt motiverade, även väger in icke-internaliserade externa kostnader i värderingen av 
anbud. Detta skulle premiera det transportupplägg som löser den efterfrågade uppgiften till lägst 
samhällsekonomisk kostnad. Samtidigt finns problem med en sådan lösning. Att identifiera och 
kvantifiera samhällsekonomiska kostnader förknippade med transportkedjor kräver mycket 
information och låter sig inte göras på ett enkelt sätt. Beräkningarna i kapitel 5 visar att detta är 
komplicerat och förenat med många osäkerheter, även för relativt enkla transportkedjor. Samtidigt 
visar den genomgångna litteraturen att offentlig upphandling som styrmedel för att minska miljö- och 
klimatmässiga kostnader riskerar att vara ineffektivt (Konjunkturinstitutet 2020; Oslo Economics 
2017). 

Ett annat sätt att se till att potentiella nyttor med inlandssjöfart tillvaratas vore att, i stället för extrasteg 
i upphandlingar bortom vad som är verksamhetsmässigt motiverat, verka för att transporters externa 
kostnader internaliseras genom transportpolitiska styrmedel.29 Vid full internalisering av transporters 
externa kostnader sammanfaller de verksamhetsmässiga kostnaderna med de samhällsekonomiska 
kostnaderna och inga extrasteg i offentlig upphandling är nödvändiga. Ett problem med denna linje är 
att det i dagsläget saknas specifik kunskap om inlandssjöfartens internaliseringsgrad, vilket diskuteras 
kort nedan. Ett annat problem är att även om internalisering utgör ett transportpolitiskt mål30, är det 
osäkert huruvida en sådan politik kommer att vara på plats inom en överskådlig framtid. 

Sjöfartens externa kostnader utgörs till största delen av utsläpp av luftföroreningar och koldioxid, och 
de internaliserande avgifterna utgörs av farleds- och lotsavgifter (Vierth och Merkel 2020). 
Godstransporter på sjö har som helhet en betydligt lägre grad av internalisering per tonkilometer 
jämfört med godstransporter på väg, men det finns en stor spridning i internaliseringsgrad för sjöfarten 
beroende på fartygstyp, typ av bränsle, bränsleförbrukning, reningsutrustning och rutt (Trafikanalys 
2021). Trafikanalys (2021) visar i sin senaste rapport om transportsektorns samhällsekonomiska 

 
29 Internaliseringsgraden är kvoten mellan uttaget av rörliga skatter/avgifter och externa marginalkostnader. 
30 Regeringen anger i de transportpolitiska målen att samma internaliseringsgrad för trafikslagen ska vara en 
ledstjärna för transportpolitiken (Näringsdepartementet 2009). 
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kostnader att inlandssjöfart i godstransportstråket mellan hamnar i Vänern och Göteborg fullt ut 
betalar sina externa marginalkostnader, det vill säga att internaliseringsgraden är omkring 100 procent. 
I samma stråk visar Trafikanalys (2021) att lastbilstransporter av samma gods ger upphov till högre 
externa marginalkostnader per tonkilometer, samt att dessa transporter inte fullt ut betalar för de 
externa kostnader de ger upphov till. 

Någon internaliseringsgrad för sjöfart på inre vattenvägar som helhet har inte beräknats i denna 
rapport eller av Trafikanalys, men ett antal faktorer pekar på att internaliseringen är högre än för 
sjöfart i allmänhet. Detta beror för det första på att Trafikverket i ASEK antar att diesel motsvarande 
den som används av lastbilar utgör det huvudsakliga bränslet, vilket innebär lägre kostnader för 
luftföroreningar än typiska sjöfartsbränslen som exempelvis marin dieselolja. För det andra rör det sig 
i regel om korta avstånd, vilket innebär att sjöfartens undervägskostnader (där bränslet är obeskattat) 
är små i förhållande till de fasta kostnader som det innebär att anlöpa hamn och hantera gods över kaj 
(inklusive farleds- och eventuella lotsavgifter).  

Sammantaget finns skäl att anta att korta transporter på inre vattenvägar betalar en högre del av sina 
externa marginalkostnader än övrig sjöfart. För att mer exakt uttala sig om internaliseringsgraden för 
inlandssjöfarten, och därigenom kunna sluta sig till vilka internaliserande styrmedel och avgiftsnivåer 
som bör gälla i syfte att uppnå en likartad internaliseringsgrad som för andra trafikslag, krävs dock 
mer forskning inom området. En rekommendation är att internaliseringsgraden för inlandssjöfart 
fortsättningsvis redovisas separat i sammanställningar såsom Trafikanalys årliga rapport om 
transportsektorns samhällsekonomiska kostnader. 

Ett tredje spår som är relevant i diskussionen om hur inlandssjöfartens potential bättre kan tillvaratas 
rör styrmedel i form av subventioner till transportupplägg som genererar minskade externa kostnader. 
Här infinner sig dock svårigheter med att beräkna vilken nivå subventionerna bör vara på för att 
kompensera för de eventuellt högre verksamhetsmässiga kostnader som sjöfartstransporter innebär. 
Dessutom tillkommer en kostnad för administration av subventionen. Det går också att föra ett 
liknande resonemang om sådana subventioner/stödåtgärder som resonemanget ovan om offentlig 
upphandling kontra internalisering som styrmedel: vid full kompensation för de eventuella 
samhällsekonomiska kostnadsbesparingar som uppstår kvarstår inte längre något behov av 
subventioner/stödåtgärder. 

Ett exempel på en stödåtgärd är styrmedlet ekobonus, som betalas ut till redare som kan styrka att 
föreslagna sjötransportupplägg innebär överflyttning av transporter från väg till sjö samt medför 
minskade utsläpp av luftföroreningar och växthusgaser.31 Ekobonus kan dock inte betraktas som ett 
styrmedel som syftar till att fullt kompensera redare för minskade externa kostnader, eftersom stödet 
endast rör minskade utsläpp men inte övriga externa kostnader såsom olyckor, trängsel och vägslitage. 
Eftersom rapportens beräkningar visat att minskade externa kostnader ej relaterade till utsläpp kan 
utgöra en väsentlig del av inlandssjöfartens nytta i jämförelse med vägtransporter, åtminstone när 
lastbilstrafik undviks i tätbebyggelse, framstår ekobonus otillräckligt som styrmedel för att ensamt 
stimulera till att samhällsekonomiskt lönsamma lösningar för inlandssjöfart uppstår. Det är dock 
tydligt att det finns ett samspel mellan offentlig upphandling som styrmedel och stödåtgärder som 
ekobonus. Om en myndighet upphandlar ett transportupplägg som beviljas ekobonus bör inte någon 
extra vikt i värderingen av anbud läggas vid transporternas bidrag till minskade klimat- och 
miljöutsläpp eftersom dessa redan har kompenserats av stödåtgärden.32  

 
31 Ekobonus – miljökompensation för överflyttning av gods till sjöfart - Trafikverket 
32 Detta förutsätter att stödåtgärden fullt ut kompenserar för de minskade externa kostnader som uppstår på grund 
av minskade utsläpp. Detta är inte nödvändigtvis fallet med ekobonus, eftersom styrmedlet omfattas av en 
begränsad budget.  

https://www.trafikverket.se/tjanster/ansok-om/ansok-om-miljokompensation-for-overflyttning-av-gods-till-sjofart/
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För att sammanfatta diskussionen kan det konstateras att offentlig upphandling av exempelvis 
bergmassatransporter kan generera mer fördelaktiga samhällsekonomiska utfall om hänsyn tas till ej 
internaliserade externa kostnader. Detta eftersom transportlösningar som inbegriper inlandssjöfart i 
vissa fall är förknippade med högre verksamhetsmässiga kostnader men lägre totala 
samhällsekonomiska kostnader. Ett alternativ är att genom subventioner/stödåtgärder kompensera 
transportörer för minskade miljö- och klimatrelaterade utsläpp. Som diskussionen ovan visar så är 
nuvarande stöd i form av ekobonus inte optimalt utformat eftersom det bara avser miljö- och 
klimatrelaterade externa kostnader. Principiellt kan dock en subventionsåtgärd innebära ett minskat 
behov för en offentlig upphandlare att ta hänsyn till externa effekter, ifall dessa redan har 
kompenserats för.  

Det är dock inte självklart att sådana styrmedel är att rekommendera, då den mest effektiva vägen att 
ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjöfarten istället vore att verka för att transporters externa 
kostnader i högre grad internaliseras genom transportpolitiska åtgärder, så att verksamhetsmässiga 
kostnader i större utsträckning sammanfaller med samhällsekonomiska kostnader.  
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