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Kort sammanfattning

Syftet med rapporten &r att utgora ett kunskapsunderlag for att béttre forsté forutsittningarna for att
bedriva inlandssjofart 1 Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan
utformas for att béttre ta hinsyn till inlandssjofartens transportmdjligheter. Syftet &r ocksé att
analysera nyttor och kostnader som kan uppsta i fall dédr 16sningar for inlandssjofart upphandlas i
stillet for vagtransporter.

Inlandssjofarten utgor en mycket liten del av det totala godstransportarbetet i Sverige jamfort med i
manga andra europeiska lander. Detta kan, enligt den litteratur vi refererar till, forklaras av att Sverige,
till skillnad fran 6vriga Europa, inte medger nagra sérskilda ldttnader nar det kommer till avgifter,
bemanning, behorigheter eller krav pé lots. Samtidigt tyder tidigare analyser pa att potentialen for
inlandssjofart i Sverige generellt sett dr liten, och nyttan med riktade lattnader och stodatgérder kan
darfor ifragasittas.

Ett 6vergripande resultat fran rapportens berdkningar av nyttor och kostnader &r att I6sningar for
inlandssjofart under rdtt forutsdttningar kan vara samhillsekonomiskt fordelaktiga dven nir avstdnden
ar sa pass korta som ett par mil. Det dr dock viktigt att betona att det finns sérskilda drag hos de
studerade scenarierna som kan forklara dessa resultat. Nagot som aterkommer i litteraturen ar
rekommendationer om att det offentliga bor anlédgga fler lastageplatser.

Att rapportens resultat visar att inlandssjofart, 1 alla fall under vissa omsténdigheter, kan ha lagre
samhéllsekonomiska kostnader dn végtransporter, betyder inte nédvéndigtvis att offentlig upphandling
ar ett effektivt styrmedel for att uppné klimat- och miljomalen. Offentlig upphandling riskerar att vara
ett ineffektivt styrmedel jamfort med nationella miljo- och klimatatgérder sdsom exempelvis skatter
och avgifter. Ett alternativ till offentlig upphandling kan vara olika typer av subventioner i syfte att
premiera transportldsningar som resulterar i minskade externa kostnader. Har infinner sig dock
svarigheter att berdkna vilken niva subventionerna bor vara pa for att kompensera for de eventuellt
hogre verksamhetsmassiga kostnader som sjotransporter innebar.

Det mest effektiva sittet att ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjofarten &r genom 6kad
internalisering av trafikslagens externa kostnader. Vid full internalisering kvarstér inte léngre nigot
behov av vare sig offentliga upphandlingar som tar extra hinsyn till externa kostnader eller sérskilda
subventioner.

Nyckelord

Inlandssjofart, offentlig upphandling, samhéllsekonomisk 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

Hallbar inlandssjofart i Sverige. Offentlig upphandling som effektivt styrmedel?
Henrik Sjostrand (VTI), Axel Merkel (VTI), Inge Vierth (VT)

Ar 2019 utgjorde godstransportarbetet pa inre vattenvigar endast cirka 0,05 procent av det totala
svenska godstransportarbetet. Samtidigt finns tendenser till ett kat intresse for inlandssjofarten i
Sverige. Nagra exempel &r utvecklingen av ett sérskilt regelverk for inrikes sjofart, inforandet av nya
inre vattenvégszoner och byggandet av forbifart Stockholm dér kortvéga sjotransporter pé inre
vattenvégar har upphandlats for bortforsling av spréngmassor. En av orsakerna till det 6kade intresset
for inlandssjofart kan vara regeringens nationella strategi for godstransporter, dir det framgér att en
overflyttning av godstransporter fran vég till sjofart ska fraimjas. Pa regeringens initiativ har en
nationell samordnare for en stirkt inrikes sjofart och nérsjofart utsetts, vars uppdragspunkter
inkluderar att Trafikverket i sina upphandlingar av infrastrukturprojekt, ska se 6ver mojligheten att
anvinda sjotransporter som ett alternativt transportmedel for byggnadsmassor.

Syftet med rapporten &r att utgdra ett kunskapsunderlag for att battre forsta forutsittningarna for att
bedriva inlandssjofart 1 Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan
utformas for att béttre ta hinsyn till inlandssjofartens transportmdjligheter. Syftet &r ocksé att
analysera nyttor och kostnader som kan uppsta i fall dir 16sningar for inlandssjofart upphandlas i
stéllet for vagtransporter. For att uppna syftet ges en oversikt av de férhéllanden och forutsattningar
som réader for inlandssjofarten dels 1 Sverige, dels 1 europeiska lédnder dér inlandssjofarten &r en mer
etablerad del av transportsystemet. Rapporten redogor ocksé for olika aspekter av offentlig
upphandling av godstransporter i allmanhet och inlandssjofart i synnerhet. Vidare genomfors
berdkningar av nyttor och kostnader for olika trafikslagsval i tva scenarier som ér relevanta for
offentlig upphandling. Scenarierna ror bortforslingar av sprangmassor dels i samband med pagaende
tunnelarbeten pd Lovon i Stockholm, dels i samband med ett kommande tunnelarbete pa Blasieholmen
i Stockholm.

Ett skal till inlandssjofartens begrinsade omfattning i Sverige jimfort med manga andra europeiska
lander kan, enligt den litteratur vi refererar till, vara att Sverige, till skillnad fran 6vriga Europa, inte
medger nagra sérskilda lattnader nir det kommer till avgifter, bemanning, behorigheter eller krav péd
lots. Men som vi papekar i rapporten finns vissa stod och ldttnader i Sverige bland annat i form av
ckobonus-systemet och rabatten pa lotsavgiften i Vanern och Mélaren.

Flera aktorer inom sjofartssektorn rekommenderar sérskilda statliga eller kommunala stéd och
lattnader for att frimja inlandssjofartens utveckling i Sverige. Argumenten for sidana stod grundar sig
i en uppfattning om att inlandssjofarten kan véixa som livskraftig marknad genom riktade lttnader och
stodatgérder. Detta till trots tyder tidigare analyser pa att potentialen for inlandssjofart 1 Sverige
generellt sett &r liten, och nyttan med riktade stodatgarder kan ifragaséttas.

Eftersom det &r svart att pa forhand avgora vilket trafikslag som lampar sig bést vid exempelvis
projekt som kraver bortforsling av sprangda bergmassor, forefaller det logiskt att undvika
upphandlingsforfaranden som innebér att man riktar in sig mot ett specifikt trafikslag. I stillet bor
malet vara att sa langt det 4r mojligt att upphandla trafikslagsneutralt. I trafikslagsovergripande
offentliga upphandlingar ar en forutsittning att nyttor och kostnader for de olika trafikslagen kan
jamforas pa ett adekvat sitt. Har finns mojligheter att forbattra utvarderingen av inkomna anbud
genom att ta hansyn till trafikslagens ej internaliserade externa kostnader.
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Ett 6vergripande resultat fran rapportens berdkningar av nyttor och kostnader i de tvé scenarierna &r att
16sningar for inlandssjofart under rétt forutsiattningar kan vara samhéllsekonomiskt fordelaktiga,
exempelvis vid bortforsling av massor kopplade till infrastrukturprojekt. I flera av berékningarna
framgar att sjofartslosningar ger upphov till hdgre verksamhetsméssiga kostnader men ligre kostnader
om hénsyn dven tas till hela virdet av transporternas externa effekter. Ett intressant resultat dr ocksa
att inlandssjofart kan generera lagre samhallsekonomiska kostnader per transporterat ton jamfort med
lastbilstransporter &ven nar avstanden ar sé korta som ett par mil. Det dr dock viktigt att betona att det
finns sérskilda drag hos de studerade scenarierna som kan forklara dessa resultat. Det handlar om stora
avtalade volymer som med hog regelbundenhet behover fraktas till och fran punkter som &r litta att na
sjovagen. Dessutom undviks i scenarierna lastbilstrafik i titbebyggda omraden vilket resulterar i lidgre
kostnader for luftfororeningar, olyckor, buller och tringsel. Resultaten kan dérfor inte utan vidare
Overforas till andra fall dér godstransporter ska upphandlas.

Nagot som aterkommer i litteraturen dr rekommendationer om att det offentliga bor anlidgga fler
lastageplatser. I rapporten uppmérksammas ett dilemma dé de uppligg for sjotransport som studeras
har storst potential att vara samhéllsekonomiskt 16nsamma i tatbebyggda omraden dar
lastbilstransporter resulterar i stora externa kostnader, samtidigt som anldggning av lastageplatser kan
vara samhéllsekonomiskt svarmotiverat pa grund av hoga alternativkostnader for markanvéandning.

Att rapportens resultat visar att inlandssjofart, 1 alla fall under vissa omsténdigheter, kan ha ldgre
samhéllsekonomiska kostnader dn végtransporter, betyder inte nddvéandigtvis att offentlig upphandling
som tar hédnsyn till icke internaliserade externa kostnader for olika trafikslag &r ett effektivt styrmedel
for att uppné klimat- och miljomalen. For det forsta &r det inte helt enkelt att identifiera och kvantifiera
samhéllsekonomiska kostnader for olika transportupplagg, och berdkningarna &r ofta forknippade med
stor osdkerhet. Dessutom visar litteratur pa omradet att offentlig upphandling riskerar att vara ett
ineffektivt styrmedel jamfort med nationella miljé- och klimatatgirder sdsom exempelvis skatter och
avgifter. Ett alternativ till offentlig upphandling kan vara olika typer av subventioner i syfte att
premiera transportldsningar som resulterar i minskade externa kostnader. Har infinner sig dock
svarigheter med att berdkna vilken niva subventionerna bor vara pé for att kompensera for de
eventuellt hdgre verksamhetsméssiga kostnader som sjotransporter innebér. Dessutom tillkommer en
kostnad for administration av subventionen. Det svenska ekobonus-systemet ror minskade utsléapp,
men inte samtliga externa kostnader och infrastrukturkostnader som sjofarts- och
lastbilstransportldsningar ger upphov till.

Det mest effektiva sittet att ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjofarten ar genom dkad
internalisering av trafikslagens externa kostnader. Sjofartens internaliseringsgrad som helhet ar lagre
an for lastbilstransporter, men flera faktorer pekar pa att internaliseringsgraden for inlandssjéfarten &r
hogre an for sjofarten generellt. Vid full internalisering kvarstér inte langre nagot behov av vare sig
offentliga upphandlingar som tar extra hénsyn till externa kostnader eller sérskilda subventioner.
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Summary

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

Henrik Sjostrand (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 Lovon 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 Vénern and Mélaren.

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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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomforts den 12 april 2021 dér Joakim Swahn vid M4 Traffic var
lektor. Henrik Sjostrand har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Tillférordnad
forskningschef Jan-Erik Swiérdh har dérefter granskat och godként publikationen for publicering

22 april 2021. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks dr forfattarnas egna och speglar inte
nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

A review seminar was held on 12 April 2021, with Joakim Swahn at M4 Traffic as the reviewer.
Henrik Sjostrand has made adjustments to the final report. Acting Research Director Jan-Erik Swardh
has thereafter reviewed and approved the report for publication on 22 April 2021. The conclusions and
recommendations in the report are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI
as a government agency.

10 VTI rapport 1081



Forord

Denna rapport har tagits fram inom ramen for projektet Hdallbar inlandssjofart — offentlig upphandling
som effektivt styrmedel? som finansierats av Trafikverket. Henrik Sjostrand, Axel Merkel och Inge
Vierth vid VTI har tagit fram rapporten. Ovriga medverkande var Karl Garme vid KTH, Johan Lantz
vid Avatar Logistics AB samt Amanda Baumgartner och Per Erik Osterlund vid Stockholms stad.

Stockholm, april 2021

Inge Vierth
Projektledare
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1. Inledning

Inlandssjofarten i Sverige utgdr en liten men vixande del av godstransportsystemet.! Ar 2019 uppgick
godstransportarbetet pa inre vattenvagar till 49 miljoner tonkilometer (Trafikanalys 2020), vilket kan
jamforas med motsvarande siffror for 2018 och 2017 som var 43 respektive 12 miljoner tonkilometer.
Virdet for 2019 motsvarar ungefar 0,05 procent av det totala godstransportarbetet. Detta kan jamf{oras
med motsvarande statistik i europeiska lander som ofta dberopas som forebilder for utvecklingen av
inlandssjofart. I Belgien, Tyskland, Frankrike och Nederldnderna, som samlat stir for omkring 85
procent av EU:s totala godstransportarbete pé inre vattenvégar, uppgar trafikslagsandelen till betydligt
hogre virden (Eurostat 2020)2. Att Sverige i jimforelse med dessa linder har en underutvecklad
marknad for inlandssjofart kan 1 huvudsak ségas bero pé historiska, geografiska och institutionella
orsaker (Sjdstrand et al. 2020).> Samtidigt finns tendenser till ett dkat intresse for inlandssjofarten i
Sverige pa senare tid. Nagra exempel ar utvecklingen av ett sirskilt regelverk for inrikes sjofart,
klassificerandet av nya inre vattenvagszoner och ett stort infrastrukturprojekt i offentlig regi dar
kortvéga sjotransporter pa inre vattenvagar upphandlats for bortforsling av sprangmassor.

En av orsakerna till det 6kade intresset for inlandssjofart kan spéras till regeringens nationella
godstransportstrategi, dér det framgér att en Sverflyttning av godstransporter frén vég till sjofart ska
fraimjas (Regeringen 2018). P4 regeringens initiativ har en nationell samordnare for en stérkt inrikes
sjofart och nérsjofart utsetts, vars uppdragspunkter inkluderar att Trafikverket i sina upphandlingar av
infrastrukturprojekt ska se 6ver mojligheten att anvénda sjétransporter som ett alternativt
transportmedel for byggnadsmassor. Vidare framgér att Trafikverket ska gora en jamforelse mellan
svenska och europeiska regler for inre vattenvagar, och att Transportstyrelsen ansvarar for att ta fram
tydlig information om vilka regler som géller for sjofart pa inre vattenvagar i relevanta omraden.
Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket ska ocksa utreda om dagens regelverk for sjofarten
fungerar bra eller om sérskilda regler for pramtrafik krévs (Berglund 2019).

Med detta som bakgrund startade i februari 2020 det forskningsprojekt vars resultat beskrivs i denna
rapport. Syftet med rapporten &r att utgora ett kunskapsunderlag for att béttre forsta forutsattningarna
for att bedriva inlandssjofart i Sverige, samt att bidra till kunskap om hur offentliga upphandlingar kan
utformas for att battre ta hinsyn till inlandssjofartens transportmdjligheter. For att uppna syftet
genomfors en oversikt av de forhallanden och forutséttningar som rader for inlandssjofarten dels i
Sverige, dels i europeiska ldnder dar inlandssjofarten dr en mer etablerad del av transportsystemet.
Rapporten redogdr ocksa for olika aspekter av offentlig upphandling av godstransporter i allménhet
och inlandssjofart i synnerhet.

Som ett delsyfte ingér ocksa att analysera nyttor och kostnader som kan uppsté i fall dir 16sningar for
inlandssjofart upphandlas 1 stéllet for vigtransporter. For att uppné detta genomfors berdkningar av
nyttor och kostnader vid olika trafikslagsval i tva scenarier som ir relevanta for offentlig upphandling.
Ett scenario ror bortforslingar av sprangmassor i samband med pégaende tunnelarbeten pa Lovon i
Stockholm och ett scenario ror bortforslingar vid ett kommande tunnelarbete pa Blasieholmen i
Stockholm.

! Inlandssjofart ska, om inget annat ségs, i rapporten forstds som godstransporter pa inre vattenvigar som
genomfOrs bade av havsgaende fartyg (sé kallade IMO-fartyg) och fartyg certifierade for inlandssjofart.

21 Nederlinderna uppgér inlandssjofartens andel av godstransportarbetet till omkring 45 procent, medan
motsvarande siffror for Frankrike, Tyskland och Belgien &r omkring 2,5, 9 och 16 procent (Eurostat 2020).

3 Delar av innehéllet i rapportens avsnitt 2, 3 och 4 bygger pa forskningsprojektets delrapport Inlandssjdfart —
offentlig upphandling och regelverk i Sverige och Europa (Sjostrand et al. 2020). Lasaren hénvisas till denna
rapport for mer information om regelverk samt transportmonster och trafik pé inre vattenvégar i Sverige och
andra europeiska lénder.
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Rapporten &r strukturerad enligt foljande. Kapitel 2 innehéller en 6versikt av forutséttningar for
inlandssjofart generellt och i Sverige, vilket inkluderar relevanta regelverk och forhéllanden som
paverkar mojligheterna att bedriva inlandssjofart i Sverige, samt en beskrivning av tidigare fallstudier
som har syftat till att analysera inlandssjofartens forutséttningar jamfort med végtransporter. I kapitel 3
redogors for hur inlandssjofart forvaltas i fyra europeiska lander som samlat star for merparten av all
inlandssjofart inom EU. I kapitel 3 beskrivs ocksa kopplingar mellan inlandssjofart och offentlig
upphandling i dessa ldnder.

Kapitel 4 innehaller en 6versiktlig beskrivning av ”gron” offentlig upphandling som styrmedel i
transportsektorn, en redogdrelse for svenska myndigheters riktlinjer for offentlig upphandling av
godstransporter, en beskrivning av flera exempel pa offentliga upphandlingar i Sverige dar
inlandssjofart har varit ett aktuellt alternativ for godstransporter och en diskussion om olika
utformningar av offentliga upphandlingar av godstransporter. I kapitel 5 presenteras
samhéllsekonomiska kalkylberdkningar dar kostnader (inklusive externa kostnader) for vag- och
sjotransportuppligg jamfors i scenarier som baseras pa tva av upphandlingarna som beskrivits i kapitel
4. Till sist ssmmanfattas rapportens huvudsakliga resultat i kapitel 6 som ocksa innehaller en
avslutande diskussion om huruvida offentlig upphandling kan betraktas som ett lampligt styrmedel for
att tillvarata eventuella outnyttjade samhéllsekonomiska fordelar med inlandssjofart.
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2. Bakgrund

I detta kapitel redovisas godstransportarbetet pa och klassificeringen av inre vattenvégar i Sverige.
Vidare beskrivs forutsattningarna for inlandssjofarten generellt och i Sverige, och kapitlet avslutas
med en redogorelse av fallstudier om inlandssjofartens forutsattningar jamfort med végtransporter.

2.1. Inlandssjofartens utveckling i Sverige

Ar 2019 uppgick godstransportarbetet inom inre vattenvégar till 49 miljoner tonkilometer
(Trafikanalys 2020), vilket utgér ungefar 0,05 procent av det totala svenska godstransportarbetet. I den
offentliga statistiken som Trafikanalys publicerar presenteras inte godstransporter nedbrutet pa
varugruppsnivé dé detta kan utgora sekretesskyddade uppgifter. Trafikanalys redovisar éven att antalet
fartygsanlop i svenska hamnar vid inre vattenvigar (Mélar- och Vanerhamnar) under 2019 var 1 101
stycken. Ovanstaende géller inte specifikt fartyg certifierade for inre vattenvégstrafik utan inkluderar
havsgaende fartyg, dven sddana transporter dér inte hela transportstrackan utforts inom inre
vattenvagsomraden. Den svenska statistiken utgdr dirmed ett undantag fran EU-statistikens generella
princip om att det som ridknas ar transporter med fartyg certifierade for att ga pa inre vattenvagar eller
transporter med havsgaende fartyg dir hela strackan utfors pa inre vattenvégar.

Pa uppdrag av Sjofartsverket analyserade Johansson et al. (2020) utvecklingen av sjotrafiken i
Mailaren och Vénern. Studien visade att trafiken i Malaren 6kade under den studerade perioden 2016—
2019, fran cirka 700 till cirka 1 000 deklarerade anlop av godsfartyg per r. Motsvarande 6kning
skedde inte i Vinern, dér antalet anldp 1ag mer eller mindre stilla under samma period. En genomgang
av statistiken visade att en merpart av lastade och lossade volymer i Vénern gér i utrikestrafik, dér
volymerna har en tydlig koppling till sdgverk- och massaindustrin. I Mélaren &r godsflodena mer
diversifierade, dar manga varugrupper i bade 1ag- och hogvardiga segment lastas och lossas. Bade i
Mailaren och i Vénern transporteras en relativt stor del jord, sten, grus och sand. Dessa floden antas ha
koppling till bygg- och anldggningsarbeten.

Inre vattenvagar kan klassificeras enligt navigationssékerhet, vilket i enlighet med EU-direktiv
2016/1629 indelas i fyra zoner. I vattenomréden som klassas som zon 1 uppgar den signifikanta
vaghojden till hogst 2 meter.* Zon 2 innefattar de vattenomraden dér den signifikanta vaghdjden dr
hogst 1,2 meter och i zon 3 4r motsvarande vérde 0,6 meter. Slutligen kan ett vattenomrade klassas
som zon 4 om vindvagor inte forekommer.

Enligt Trafikanalys (2020) har ingen trafik med svenskregistrerade fartyg certifierade for inre
vattenvagstrafik rapporterats eftersom inga certifikat hittills har utfardats av Transportstyrelsen.
Diaremot finns ett par fartyg i Sverige som ér certifierade for zon 3 i ett annat EU-land, och som efter
mindre justeringar far segla dven pé svenska inre vattenvégar tillhdrande zon 3. Detta da kraven for
zon 3 ér likvirdiga i Sverige och i de andra EU-l4nderna.’

Figur 1 visar hur svenska inre vattenvégar hittills har klassificerats. Vénern klassas som zon 1 medan
Milaren, Stockholms hamnar, Sodertélje kanal, Trollhdtte kanal och storsta delen av Gota dlv klassas
som zon 3. Delen av Géta ilv som avgrinsas i vist av Alvsborgsbron och i dst av Gotailvbron klassas
som zon 2.

4 Signifikant vighojd definieras enligt Transportstyrelsen (2014) som medelhdjden for den tiondel av
observerade vagor under en kort métperiod som har hogst hojd.

5 Stefan Eriksson sakkunnig Transportstyrelsen, telefonsamtal 19 mars 2021.
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Figur 1. Zonindelning av svenska vattenomrdden klassificerade som inre vattenvigar. Kdilla: TSFS

2018:60.

Transportstyrelsen har beslutat om nya omraden for inlandssjofart enligt Figur 2, men beslutet trader i
kraft forst efter att EU-kommissionen har uppdaterat forteckningen 6ver EU:s inre vattenvigar. De nya
omradena omfattar skdrgdrdsomraden norr om Géteborg, delar av ostkusten fran Kalmarsund i soder
till Oregrundsgrepen i norr samt Gota kanal. Nuvarande omraden ticker en yta av cirka 7400
kvadratkilometer, och nya beslutade omrdden omfattar cirka 10 500 kvadratkilometer.®

¢ Transportstyrelsen, mejl 10 mars 2021.
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Figur 2. Forslag pd nya zoner for inlandssjofart i Sverige. Kdlla: Transportstyrelsen (2019a).

2.2. Inlandssjofartens forutsattningar

Detta avsnitt tar avstamp i inlandssjofartens forutsdttningar gentemot andra trafikslag generellt. Vidare
beskrivs inlandssjofartens forutsittningar i Sverige, och avsnittet avslutas med en genomgang av
fallstudier som pé olika sétt analyserar inlandssjofart som ett alternativ till lastbilstransporter.

2.2.1. Generella forutsattningar

Inlandssjofartens fordel ar att den mojliggor transporter av stora volymer till laga driftskostnader, det
vill sdga laga kostnader per tonkilometer (Wiegmans och Konings 2017). Vidare erbjuder
inlandssjofarten palitlighet genom att inre vattenvagar har stor transportkapacitet dar trangsel sdllan
uppstér. Aven jimforelsevis 1dga kostnader for infrastruktur verkar till inlandssjéfartens fordel
(UNECE 2011). Att inlandssjofarten mojliggdr transporter av stora volymer till ldga kostnader
forklarar varfor en stor andel av det som transporteras pé inre vattenvégar utgdrs av vét- och torrbulk
sasom kol, rdolja och andra mineraler (Wiegmans och Konings 2017).

A andra sidan, skriver Wiegmans och Konings (2017) och Radmilovié et al. (2011), utgor den laga
hastigheten (som delvis kan kompenseras genom en hog avgangsfrekvens) och den begrinsade
tillgdngligheten en nackdel i jamforelse med jarnvégs- och vagtransporter. Vidare kan storningar
sasom blockeringar av den inre vattenvigen eller daligt vader leda till stora forseningar, eftersom
alternativa rutter ofta saknas. I de fall dér start- eller malpunkten for transporten inte ligger vid den
inre vattenvégen, kan den omlastning till andra transportsétt som krévs resultera i att inlandssjofart
véljs bort till forman for andra transportrelationer.

Wiegmans och Konings (2017) redogor ocksa for generella logistiktrender och menar att
godsstruktureffekten, som bestar 1 en dvergang till en mer serviceorienterad ekonomi med en kraftigt
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okad e-handel, hogre krav pa snabbhet, mindre séndningsstorlekar och hdgre varuvirden verkar till
nackdel for inlandssjofarten.

Utslépp av CO; per tonkilometer understiger i de flesta fall utsléppen fran végtransporter, da energi-
forbrukningen per tonkilometer ofta ar vésentligt lagre for inlandssjofarten (Emma - Enhancing Inland
Navigation u.d.). Men om hénsyn tas till fartygsstorlekar &r bilden inte lika tydlig, och generellt giller
att bransleférbrukningen per tonkilometer 6kar nar fartygsstorleken minskar. Energiforbrukningen for
exempelvis en sa kallad Peniche, ett forhallandevis litet pramfartyg med egen framdrivning och en
lastkapacitet om 400 ton, kan vara hogre per tonkilometer jamfort med lastbilstransporter (Wiegmans
och Konings 2017).

2.2.2. Forutsattningar i Sverige

Styrning och regelverk

I Sverige ar det Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen som forvaltar inlandssjéfarten.
Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen och genomférandet av
infrastrukturprojekt i farleder, slussar och kanaler i samrad med Sjofartsverket (SFS 2010:185).
Sjofartsverket har ett operativt ansvar for farleder samt ansvarar for lotsning, isbrytning, sjomaétning,
sjordddning, farledsavgifter, fartygsdvervakning samt for att tillhandahalla flera informationstjanster
och rapporteringssystem (SFS 2007:1161). Transportstyrelsen ansvarar for tillsyn, tillstindsprévning
och registerhallning (Garberg et al. 2019, redovisning av regeringsuppdrag).

Sedan 2014 &r det mojligt att i Sverige certifiera fartyg for inlandssjofart dd EU:s regelverk for inre
vattenvagar i form av Europaparlamentets och radets direktiv av den 12 december 2006 om tekniska
foreskrifter for fartyg i inlandssjofart (direktiv 2006/87) implementerades. Direktivet har ersatts av
Europaparlamentets och radets direktiv av den 14 september 2016 om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart (direktiv 2016/1629), och som implementerades genom foreskrifter utfirdade av
Transportstyrelsen (TSFS 2018:60).

Direktiv 2016/1629 innehaller frimst minimikrav avseende fartygets byggnation och utrustning.
Kraven &r anpassade till den vaghojd som forekommer i zon 3 (se avsnitt 2.1) och innebar att fartygen
kan ha en enklare konstruktion och generellt sett vara billigare i drift jamfort med havsgaende fartyg,
samtidigt som de endast far framfo6ras i de omraden som klassificeringen for fartyget ifraga tillater
(Rogerson et al. 2020). Direktiv 2016/1629 forutsitter att medlemsstater gor nddvandiga nationella
anpassningar av reglerna med hénsyn till den hdgre vaghdjd och léngre avstand till land som kan
forekomma i zonerna. Transportstyrelsen har dérfor utfardat kompletteringsbestimmelser som
innehéller ytterligare tekniska krav for zon 1 och 2 (Transportstyrelsen 2014b). I dagsléget berdrs
Vinern (zon 1) och den del av Géta dlv som avgrinsas i vist av Alvsborgsbron och i st av Gota-
dlvbron (zon 2). Kraven berdr exempelvis minsta fribord, antalet livflottar och dubbelskrov for vissa
tankfartyg. Utover detta innehaller kompletteringsbestimmelserna ytterligare krav for zon 3 och 4 som
i dagsléget berdr Milaren, Stockholms hamnar, Sodertélje kanal, Trollhétte kanal och storsta delen av
Gota dlv (som alla tillhor zon 3). Kraven framgar av paragraf 17 och 18 och dér star det att ”samtliga
ombordvarande pa fartyg som trafikerar zon 3 eller 4 ska pa ett sikert sitt kunna overge fartyget och
invinta sjordddning eller forflytta sig till grunt vatten, till land eller till en annan farkost.” (TSFS
2018:60, s. 5). Transportstyrelsen menar att dessa ytterligare krav dr nddvéndiga med hénsyn till de
sérskilda forhallanden som géller for de svenska inre vattenvégarna vad géller avstand till land, tid till
undsittning och vattentemperatur.

I Sverige betraktas inlandssjofart inte, till skillnad frén i resten av EU som ett eget trafikslag (EU drar
en skarp grans mellan /nland navigation, EU-klassade prdmfartyg pd EU-klassade inre vattenvégar,
och den havsgaende sjofarten med IMO-fartyg, Maritime traffic). 1 Sverige, menar Garberg et al.
(2019, redovisning av regeringsuppdrag), konkurrerar inlandssjofarten i stor utstrickning pa samma
villkor som den havsgaende sjéfarten och maste, utdver regelverket for inlandssjofart, uppfylla samma
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krav som 6vrig sjofart (Transportstyrelsen 2014a). Inlandssjofart i Sverige dr enligt Garberg et al.
(2019) inte, till skillnad fran 6vriga Europa, foremal for nagra sarskilda lattnader jamfort med den
ovriga sjofarten nar det kommer till bemanning och behdrigheter (dock finns, som beskrivs ovan,
forenklingar nar det géller fartygens konstruktion) (Emma - Enhancing Inland Navigation u.d.). Vidare
ar Sverige ett av mycket fa l&nder som har farledsavgifter, och inlandssjofarten omfattas av dessa. En
annan skillnad mellan Sverige och 6vriga Europa ar att inlandssjofarten i Sverige omfattas av samma
lotskrav som Ovrig sjofart (Emma - Enhancing Inland Navigation u.d.). I sammanhanget kan dock
ndmnas den regionala rabatten for lotsavgiften i Méalaren och Vénern som uppgar till 30 procent
(Trafikanalys 2021).

Det finns ett sérskilt regelverk for nationell sjofart som ska tillimpas for svenskflaggade fartyg i
inrikes sjofart (det s& kallade PNF-regelverket) (Transportstyrelsen 2019b). Reglerna ér
funktionsbaserade vilket innebér att de anger vad som ska uppnés, men inte hur det ska uppnas.
Transportstyrelsen har utfiardat allménna rad dir det framgér hur de rekommenderar att kraven
uppfylls, men det 4r majligt att vilja ett annat satt att uppfylla regeln om detta motiveras och
dokumenteras pa ett adekvat sitt. Den valda 16sningen ska dock vara i niva med den 16sning som
Transportstyrelsen rekommenderar. Regelverket innebér en storre flexibilitet for fartygsédgaren, men
ocksa ett storre ansvar att genomfora systematiska kontroller med krav pa adekvat dokumentation
(Transportstyrelsen 2019b).

Enligt Garberg et al. (2019) kan det relativt komplicerade regelverket gora det svart for en enskild
operator att forsta vad som krévs for att bedriva inlandssjofart. Ett forslag om att fortydliga
informationen om gillande regler finns med i den nationella samordnarens handlingsplan for inrikes
sjofart och narsjofart (Berglund 2019).

Sedan januari 2017 finns i Sverige, liksom i majoriteten av andra sj6fartsnationer inom EU,
mojligheten att ansdka om att beskattas schablonmaissigt utifran fartygens nettodréktighet, sa kallad
tonnagebeskattning. Alternativet dr att fortsitta betala skatt utifrén faktiskt vinst. Tonnagebeskattning
ar mojligt for rederier med den strategiska och ekonomiska ledningen i Sverige, nér fartygen har en
bruttodraktighet om minst 100 GT och nér en viss andel av rederiets fartyg ar registrerade i ett land
inom EU/EES (Skatteverket u.d.). Vidare &r ett krav att fartygen huvudsakligen anvénds i
internationell sjofart eller i inrikes sjofart i ett annat land. Detta torde innebéra att inlandssjofarten i
Sverige i normalfallet inte har mojlighet att beviljas tonnagebeskattning. I SOU 2015:4 framgar att
motsvarande krav nér det giller internationell trafik finns i Finland, medan tonnagebeskattning i
Danmark och Nederldnderna kan beviljas dven for inlandssjofart.

I tonnageskatteutredningen fran 2004 foreslas att verksamhet som kan utséttas for internationell
konkurrens, alltsé i princip dven inlandssjofarten, skulle omfattas av tonnagesystemet. I SOU 2015:4
anses denna avgransning innebéra att i princip hela fartygsniringen skulle omfattas av systemet och
diarmed vara alltfor l&ngtgaende. Vidare sdgs att ett tonnageskattesystem har som syfte att 6ka andelen
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan, och att inrikes sjofart, t.ex. skirgardstrafik, inte
kan anses utgora en del av den svenska handelsflottan. Och da syftet med tonnageskattesystemet ar att
oka andelen svenskflaggade fartyg, anses det rimligt att avgrinsa systemet till fartyg i internationell
trafik som, enligt utredningen, bor prioriteras i syfte att 6ka antalet svenskflaggade fartyg (SOU
2015:4).

Marknad och avgifter

Nir det géller inlandssjofartens potential i Sverige r den, enligt Garberg (2016, redovisning av
regeringsuppdrag), generellt sett méttlig i termer av transportarbete. Garberg et al. (2019) konstaterar
att marknaden for inlandssjofart i Sverige ar begrinsad till ett fatal aktorer, och menar att ett skl till
detta kan vara svarigheten att nd lonsamhet inom denna sektor. Garberg (2016) ser dock en potential
for transporter med inlandssjofart bland annat i Stockholmsomrédet, da frimst i form av transport av
tyngre och skrymmande byggmaterial, sten och grus, massor, avfall och &tervinningsmaterial.
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I Johansson et al. (2020) studerades konsekvenserna av den minskade regionala rabatten for
lotsavgiften i Mélaren och Vénern, i samband med Sj6fartsverkets byte av avgiftsmodell 2018. En
genomgang av deklarationsdata fran Sjofartsverket visade att kostnaden per utford lotsning for
medianfartygen i Malaren innan avgiftsforandringen lag mellan 20 000 och 29 000 kronor. Efter
fordndringen hamnade kostnaden pa mellan 30 000 och 34 000 kronor. Motsvarande siffror for Vénern
var mellan 15 000 och 19 000 kronor innan 2018 och mellan 25 000 och 29 000 kronor aren efter. For
ett urval av exempelrelationer visade rapporten att lotsavgifternas andel av de totala sjétransport-
kostnaderna uppgar till mellan cirka 3,5 och 6 procent i Malaren efter avgiftsforandringen. P4 Vinern
berdknades att lotsavgifternas andel efter forandringen uppgar till mellan cirka 6,5 och 10 procent.

Inlandssjofart kinnetecknas av ménga lastningar och lossningar, vilket enligt Garberg (2016) i sin tur
kréver kostnadseffektiva hamnar/lastageplatser och reducerade hamn- och stuveriavgifter. Garberg
(2016) menar ocksa att det formodligen ocksé krdavs minskningar av eller undantag fran statliga
avgifter atminstone under etableringsfasen for att realisera dess potential. Hir kan ndmnas att Sverige
sedan 2018 har ett ekobonussystem for nérsjofart och inlandssjofart med syftet att bidra till en 6kad
overflyttning av godstransporter fran vag till sjofart. Stodet kan beviljas for projekt dar sékanden visar
att transporter kommer flyttas 6ver fran vég till sjo. Den sokande ska ocksé presentera miljoeffekter av
overflyttningen (SFS 2018:1867). I februari 2021 beslutade Trafikverket om att stodja fyra projekt
med totalt 94,5 miljoner kronor.

For transportkdparna innebdr den begridnsade marknaden att de sjdlva behover vara aktiva i
planeringen av transporten ifraga, och kanske ocksa vara med och bdra den finansiella risk som
inlandssjofarten kan innebéra (Garberg et al. 2019).

Isforhallanden

Fartyg for europeisk inlandssjofart byggs vanligen inte for isférhallanden. Is ndmns heller inte i
European Standard laying down Technical Requirements for Inland Navigation vessels, ES-TRIN
(2019), som dr det regelverk om fartygsteknik som EU-direktiv 2016/1629 hénvisar till. I en nordisk
kontext forekommer regelbundet isbildning och DNV-GL har i sitt regelverk tilldgg for inre
vattenvigsfartyg (DNV-GL 2011), dar skrovforstiarkning for gang i is upp till 0,2 meter (brash ice)
adresseras. Reglerna innebér en 6kning av plattjocklekar, kraftigare propelleraxel, propeller,
transmission och styrmaskineri. For gang i tjockare is hénvisas till regelverk for isklassade fartyg, till
exempel Finsk-svenska isreglerna (FSIR). Zhang (2018) visar att ett modernt inrevattenvégsfartyg
byggt enligt europeiskt regelverk inte skulle kunna trafikera Malaren, dér istjockleken varierar mellan
0,2 och 0,5 meter, utan att forstdrkas. Med detta i dtanke kan det i det hir sammanhanget vara rimligt
att anta att vikten (lattvikten) for ett fartyg designat for Malarforhallanden blir ca 5 procent hogre dn
motsvarande fartyg konstruerat for isfria europeiska forhallanden.

Under perioder med is kommer fartyget, trots forstarkt skrov, behova sinka farten och eventuellt
stanna i hamn vid enstaka tillféllen. Zhang (2018) anvédnder termen Operational Time Window, OTW,
som ett matt pa antal dagar per ar som fartyget kan vara i bruk. OTW bestdms av fartygets
skrovstyrka, fart och isens tjocklek.

Isbrytarassistans

Vilka fartyg som har rétt till isbrytarassistans bestdms av trafikrestriktioner som utgér fran fartygets
isklass och dodviktstonnage, dér en storre istjocklek innebar att en hogre isklass och hogre
dodviktstonnage kravs for att ha rétt till assistans (Sjofartsverket 2020). Vilka restriktioner som géller
bestdms l6pande av Sjofartsverket och ska om mojligt tillkdnnages sex dagar fore ikrafttradandet.
Sjofartsverket anger dock ungefarliga restriktioner for Bottenviken och Bottenhavet, dir det framgér
att endast fartyg om minst 2 000 dodviktston har rétt till assistans. Vad géller inre vattenvégar
isbeldggs de ofta tidigt i jimforelse med andra omréden, och de forsta trafikrestriktionerna som
utférdas varje ar brukar gélla just Vanern och Mélaren. Pramar utan egen framdrivning och sé kallade

VTI rapport 1081 21



flodfartyg, som ska forstas som fartyg med ringa djupgéende, lag fribord och langa raka sidor, ar
enligt Sjofartsverkets foreskrifter inte lampade for vintersjofart och har dirmed inte rétt till statlig
isbrytarassistans. Detta géller dven 1 de fall dér fartyget i fraga ér isklassat (Sjofartsverket 2020). Det
innebdr att dessa fartyg, trots att de ar skyldiga att betala farledsavgifter till Sjofartsverket, inte har ratt
till statlig isbrytarassistans som finansieras via farledsavgifterna.

For andra fartyg kan, forutsatt att villkoren om isklass och dédviktstonnage uppfylls, i viss
omfattning, som Sjofartsverket bestimmer, svarare is brytas genom statlig hjilp” (Sjofartsverket 2020
s. 23) i Vinern och Mélaren (omraden som idag klassificeras som inre vattenvégar). I Vanern
genomfors isbrytning av Sjofartsverkets isbrytare, medan isbrytning i Mélaren de flesta vintrar
genomfors av bogserbatar. Nér sjotrafiken dr nagorlunda frekvent hélls rdnnorna i Mélaren 6ppna utan
att isbrytning dr nodvéndig. Vid strdngare vintrar anvands vid behov Sjofartsverkets isbrytare, men
dessa assisterar inte enskilda fartyg (Jaan 2016, underlag till regeringsuppdrag).

Tillgang till hamnar

En annan faktor som kan paverka mojligheten att nyttja inlandssjofarten, ar det faktum att hamnarna
oftast dgs av kommunerna (genom kommunala bolag), som har l&ngtgaende sjalvstyre jamfort med
manga andra EU-lénder. Detta tillsammans med att hamnarna dven i dvrigt tycks ha en mindre
framtrddande roll i det nationella transportsystemet jamfort med exempelvis Nederldnderna och
Belgien, kan innebéra utmaningar vid nationell planering av och investering i inlandssjofarten
(Trafikanalys 2019). I den nationella samordnarens handlingsplan for inrikes sjéfart och nirsjofart ar
en av punkterna att Trafikverket ska analysera hur omlastningskajer for inlandssjofarten kan utvecklas
for att bidra till 6kad sjofart (Berglund 2019). Jaan (2016) anser att det bor utredas vilka specifika
hamnar som bor skyddas for att mdjliggora framtidens inlands-, kust- och nérsjofart.

Miljorisker

I studien Distribution av flytande brdnslen pd Mdlarens och Stockholms inre vattenvigar (Axi6 2016)
uppmarksammas behovet av en noggrann analys av vilka risker en utdkad sjofart pa Mélaren skulle
kunna innebéra. Mélaren har flera av regeringen beslutade Natura 2000-omraden dir speciella tillstdnd
krévs for att bedriva verksamhet. Rapporten lyfter fram risker vid utslépp av flytande brénsle som
utgdr lasten i1 de transportscenarier som &r aktuella i studien, men som vanligen ocksa finns ombord i

form av bunkerbrinsle. Rapporten konstaterar att utsldpp i vatten (ofta ar svarare att sanera dn
motsvarande utslapp pé land; konsekvenserna kan bli sirskilt allvarliga i vattentdkter som Malaren.

Rapportens slutsats formuleras som “att miljoriskerna hanteras korrekt ar en grundforutséttning for att
transporterna ska kunna flyttas ver fran vig till vatten, varfor dven riskhindelser och hantering av
dessa méste ingé i vidare arbete.” (Axi6 2016, s. 6). Har syftar “transporterna” pa transporter av
flytande brinsle och det &r rimligt att dra slutsatsen att riskerna till stor del hinger samman med vad
som transporteras och vilket bréansle eller energilagringssystem som fartyget anvinder. Sammantaget
menar Axi0 (2016) att det &r viktigt att en utbyggd inlandssjofart innehdller en genomténkt strategi for
att hantera miljoriskerna.

2.2.3. Fallstudier
De fallstudier vi har valt att beskriva nedan &dr sidana som pa olika sétt analyserar inlandssjofart som
ett alternativ till lastbilstransporter.

Transport av avfall och paket i Géteborgsomradet

I projektet DenCity 2 (Swedish national arena for collaboration within transport efficiency [CLOSER]
u.d.) genomfordes en demonstrator dir avfall och paket fraktades pa samma pram i Géteborgsomradet.
Demonstratorn fungerade vil, men i studien tas bristen pa kajer utanfor Goteborgs centrala delar upp
som ett problem. Slutsatsen r att nya kajer méste anldggas om citynéra inlandssjofart i
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Goteborgsomradet ska kunna forverkligas. Andra lardomar var att pramtransporterna i demonstratorn
tog betydligt lingre tid #n lastbilstransporterna. A andra sidan kan denna effekt motverkas av att
prémarna kan frakta betydligt storre volymer. Négot som ocksé uppmérksammades i studien ér
néringslivets och kommunens stora intresse for inlandssjofarten som ett transportalternativ.

I studien argumenteras det for att offentliga investeringar i kajer, kranar och pramar kan kravas for att
underlétta etablerandet av inlandssjofarten. Ett annat alternativ ar att genom regleringar férbjuda
lastbilstransporter i Goteborgs centrala delar under vissa tider pa dygnet.

Transport av schaktmassor i Goteborgsomradet

I Andersson-Skdld (2015) gors en livscykelanalys av den miljopéverkan som hanteringen av
schaktmassor i Gota dlvs-omrédet ger upphov till. Flera stora infrastrukturprojekt pagér och rapporten
redogér bland annat for miljopaverkan for transport av byggnadsmassor med enbart lastbil jamfort
med lastbil och pramfartyg. De berdkningar som gors visar att transportscenariot med lastbil och pram
ger hogst utsldpp av kvdveoxider, vaxthusgaser och partiklar. Har ar det dock viktigt att papeka att
resultatet dr scenariospecifikt. Att alternativet med lastbil och pramfartyg resulterar i storst
miljopaverkan beror pa att transportstrackan som scenariot utgér fran ar ldngre 4n i lastbilsscenariot.
Olika antaganden om sluthantering av massorna paverkar ocksa berdkningarna.

Transporter pa Gota alv

Under 2018 genomforde WSP och RISE (u.d.) en forstudie med syftet att forstd varfor inte Gota dlv
nyttjas for att avlasta stadens vigar (Goteborg) fran byggrelaterade godstransporter. Berorda aktorer
tillfrdgades om vad de anser vara de storsta hindren for en 6kad inlandssjofart, och bland annat ndmns
avsaknad av dndamaélsenliga transportlosningar for emballage och lastbarare, som leder till att
omlastningar krdvs. D4 ménga byggherrar och byggentreprendrer inte har tidigare erfarenheter av
sjotransporter betraktar de inte inlandssjofart som ett realistiskt alternativ. Det upplevs svart att veta
vilka aktdrer som ska kontaktas och hur sjétransportlosningen kan kvantifieras miljomaéssigt och
ekonomiskt. Andra hinder som nédmns &r att sjotransporter &r mer tidskrdvande, samt en avsaknad av
stod fran statliga myndigheter och Goéteborgs stad (WSP och RISE u.d.). Samtidigt dr de flesta aktorer
positiva till sjélva idén med sjGtransporter.

Transport av idtervinningsmaterial och hushéllsavfall i Milardalen

I Kjellman och Swahn (2017) analyseras, inom ramen for EU-programmet Interreg Ostersjon —
projektet EMMA, mojligheten att anvéinda inlandssjofart i Mélardalen for transport av atervinnings-
material och hushallsavfall. I rapporten konstateras att de volymer som genereras dr for sma och att
kostnaderna &r for hoga for att en overflyttning ska bli verklighet.

Nir det giller atervinningsmaterial i form av glas, papper, plast och metall sker transporterna néstan
uteslutande med lastbil. Avfallet himtas fran ett stort antal uppsamlingspunkter och fraktas till
regionala distributionscentraler runt om i Stockholm. Dérefter fraktas de vidare till elva nationella
atervinningsanldggningar (viss transport gors ocksa till anldggningar i Tyskland). Endast tva av dessa
anldggningar ligger i nirheten av vatten, och dessa &r i sin tur inte optimalt placerade for
sjotransporter. Att anvianda inlandssjofart i dessa tva fall skulle innebéra l1&nga omvégar, minga
omlastningar och att endast mindre fartyg kan anvidndas for transporterna.

Atervinningsmaterial i form av aluminiumburkar och pet-flaskor transporteras med lastbil till
Eskilstuna eller Visteras for rengoring och hantering. Dérefter sker transport till Norrkoping for
atervinning. Det skulle vara mdjligt med sjotransporter till Eskilstuna och Vésterds, men volymerna &r
for sma for att inlandssjofart skulle vara ett realistiskt alternativ.

Aven hushallsavfall transporteras idag med lastbil. En stor del av avfallet anviinds i fjirrvirmeverk,
men de virmeverk som ligger vid vattnet anvander oftast inte hushallsavfall i sin produktion.
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Marknaden for hushéllsavfall anses ddrmed sakna forutséttningar for en overflyttning av transporter
till inlandssjofarten.

Transport av jord- och bergmassor pa Sodertorn

I forskningsprojektet Energieffektivt logistiksystem for transporter av jord- och bergmassor pd
Sddertorn (Energimyndigheten 2017) analyseras 6verflyttning fran lastbilstransporter till
sjotransporter som ett sétt att 6ka energieffektiviteten. Potentialen for energieffektivisering berdknas
utifran férbrukade kilowattimmar, koldioxidutslapp och kostnader for masstransporter i
Stockholmsomrédet. I studien konstateras att var fjarde lastbil i Stockholmsomradet anvénds for att
transportera massor (jord, grus, sten och sand), och utslippen av koldioxid berdknas med hjilp av
modellverktyget Optimass utgora 26 procent av utslédppen fran tunga transporter i omradet.

Analysen avgrénsas till att undersdka potentialen fOr att transportera massor pd Mélaren fran Sodertorn
till deponering i Visteras. I scenariot inkluderas 20 procent av schaktade mjuka massor fran
byggprojekt inom ett upptagningsomrade som stracker sig 20 kilometer fran Varby hamn. Massorna
transporteras 54 sjomil (100 kilometer) pa Mélaren for att direfter transporteras med lastbil atta
kilometer till Gryta Deponi. Detta scenario skulle, enligt rapporten, innebéra cirka 10 procent lagre
energiforbrukning totalt for masstransporter i Stockholmsomradet, vilket anses vara en relativt stor
minskning med tanke pé att det endast &r 20 procent av mjuka massor som omfattas av scenariot.
Utsléppen av koldioxid minskas med cirka 12 procent i scenariot. Transportkostnadsminskningen
berédknas uppga till cirka 80 procent. Att scenariot leder till en sa stor besparing beror enligt rapporten
pa att massorna kors 1dnga strackor med lastbil (det framgér inte hur 1&ngt) samt att fartygen har stor
lastkapacitet. En brytpunkt berdknas till drygt 40 kilometer, dar langre transportstrackor med fartyg
och lastbil jamfort med endast lastbilstransporter leder till 1dgre transportkostnader.

I projektet genomfors dven arbetsseminarier med samtliga projektparter dér projektdeltagarna angav
vilka styrmedel som behovs for att realisera en Gverflyttning till sjofart (Energimyndigheten 2017).
Flera aspekter i offentliga upphandlingar lyfts fram som viktiga for att astadkomma en overflyttning,
nidmligen att inte upphandla pé légsta pris, anvénda innovationsupphandling, stilla klimatkrav med
hjélp av Trafikverkets Klimatkalkyl, ge bonus i upphandlingar och ha samverkansentreprenader.

I rapporten uppges ett hinder for 6verflyttning till sjofart i Stockholmsomradet vara bristen pa hamnar
och lastageplatser. Projektdeltagarna anser att anldggning av tillfdlliga hamnar bor omfattas av en
lattare provning, och att hdnsyn tas till platser och funktioner for sjotransporter i den fysiska
planeringen. ”Sambhalleliga styrmedel” lyfts ocksa fram som avgorande for 6verflyttning.
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3. Inlandssjofart i fyra europeiska lander

For att sétta inlandssjofarten 1 Sverige i ett sammanhang och om mgjligt dra lardomar fran andra
lander, beskrivs i detta kapitel hur inlandssjofarten forvaltas och upphandlas i de fyra lander i Europa
med hogst andel inlandssjofart av det totala transportarbetet. Mer detaljerad information om tillgéng
till och trafik pa inre vattenvégar i dessa ldnder finns i projektets delrapport Sjostrand et al. (2020).

3.1. Nederlanderna

De delar av néitverket dir fartyg med en léngd om 80 meter och uppat far trafikera vattenvigen, totalt
cirka 2 200 km, &r statligt &gt och drivs av myndigheten for infrastruktur och vattenhantering
Rijkswaterstaat (u.d.). Rijkswaterstaats uppgift ér att anldgga och forbéttra hamnar och inre
vattenvéagar, bevaka och dtgérda laga vattennivaer, skydda mot 6versvamningar och forsékra att
infrastrukturens kvalitet mojliggér obehindrade och sékra trafikfloden. Mindre vattenvagar som inte
ingar 1 det statliga nédtet administreras pa provins- eller kommunniva (Rijkswaterstaat u.d.).
Nederlandernas infrastruktur- och miljodepartement har ansvar for policyer och skotselsfragor.

2008 genomfordes en satsning pa inlandssjofarten genom det statliga programmet Quick Wins
Binnenvaart (Panteia 2018). Regioner och kommuner kunde fa ekonomiskt stdd till snabba atgérder
som syftade till att utveckla inlandssjofarten. Utgdngspunkten var att inlandssjofarten méste betraktas
som en kedja som inte &r starkare &n sin svagaste ldnk. Fokus 14g darfor inte bara pa de inre
vattenvdgarna utan ocksé pé lagring och omlastning lings dessa med syftet att eliminera flaskhalsar.
Kommuner anses ta stora risker nir de investerar i inlandssjofart, avkastningen beror pa om andra
kringliggande kommuner ocksa investerar och om investeringen faktiskt leder till en 6kad
inlandssjofart. En medfinansiering kan, enligt den nederldndska staten, hjidlpa kommuner att 6vervinna
dessa hinder (Panteia 2018). Totalt betalades 126,7 miljoner euro ut i stod. Kraven for att beviljas stod
var att kommunerna genomforde en ndtverksanalys for vattenvagar, samt att regionens bidrag var
minst lika stort som statens. Ytterligare krav var att vattenvdgen dgs av kommunen, att infrastrukturen
ar allmént tillgénglig och att en samhéllsekonomisk analys visar pa positiva nettoeffekter. Exempel pa
investeringar som var berattigade till bidrag ar fordjupning av vattenvégar, utbyggnad av kajer och nya
kajer samt sakerstéllande av dtkomst till dessa antingen via vattenvégen eller via land.

I Nederldndernas maritima strategi for aren 2015-2025 anges inriktningen for innevarande periods
satsningar pa sjofart. Bland de utpekade forbéttringsomradena finns en ambition att 6ka sdkerheten pa
inre vattenvagar, forbittra inre vattenvagstransporters miljoprestanda, fornya fartygstekniska
regleringar samt forstérka inre vattenvagars roll i varukedjor (de Leijer et al. 2015). Tva huvudsakliga
finansieringsinstrument beskrivs i den nationella planen. Den forsta, vid namn ”Impulse Dynamic
Traffic Management for Waterways” eller ZIDVV”, innebér att kapaciteten att hantera en forvintad
kraftig 6kning av containertransporter pa vattenvigar ska forbéttras genom samarbeten mellan
transportorer, varudgare, hamnar, terminaler och logistikaktorer. Det andra finansieringsinstrumentet
innebér ett monetart stod till foretag som implementerar ’synkromodala” transportlosningar — det vill
sdga transportldsningar som pa ett flexibelt sitt planeras utifran mgjligheten att anvinda flera
transportmedel. Stoden till sddana transportuppléigg syftar till att féra 6ver transporter till inre
vattenvigar eller jairnvdg och ddrmed minska antalet korda kilometer pé vég. Projekt som anses ha en
hog sannolikhet att bidra till en dverflyttning rankas hdgre och har ddrmed hogre sannolikhet att
erhélla stod (de Leijer et al. 2015).

3.2. Tyskland

Den federala vattenvags- och sjofartsforvaltningen WSV (Wasserstraien- und Schiffahrtsverwaltung
des Bundes) dr uppdelad pa 39 forvaltningsenheter och har ett dvergripande ansvar att forsidkra att
vattenvagarna uppfyller gillande sdkerhetskrav, att skdta underhall och nyinvesteringar, att skota
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driften av slussar, broar och las samt att forvalta trafikinformationstjanster (Asian Development Bank
2016).

Det tyska transport- och infrastrukturdepartementet (BMVI) har tagit fram en nationell strategi for
hamnar med havsgaende och inre vattenvagstrafik (BMVI 2015). I planen ingar en rad atgarder for att
framja inlandssjofartens fortsatta utveckling. Ett exempel pé en sadan atgérd &r etableringen och
finansieringen av SPC (Short Sea Shipping Inland Waterway Promotion Center), som &r ett centrum
for framjandet av nérsjofart och sjofart pa inre vattenvagar. Syftet med SPC é&r att bidra till uppnaendet
av miljomal genom att béttre integrera alternativa transportmedel i leveranskedjorna (SPC u.d.). SPC
finns etablerat i flera lander, ddribland Sverige under namnet Maritimt forum.

3.3. Belgien

I Belgien ansvarar de tre regionerna Flandern, Vallonien och Bryssel sjédlva for underhéll och
forvaltning av samt investering i de inre vattenvidgarna. Regionerna har mojlighet att med ekonomiska
styrmedel frimja inlandssjofarten, medan den federala nivan ansvarar for att ta fram regler for fartyg,
bemanning, farligt gods med mera (Li och Notteboom 2012). I Flandern har driften dverlétits till
myndigheten De Vlaamse Waterweg (u.d.).

Vallonien’

Under aren 2014-2020 fanns sérskilda ekonomiska bidrag till inlandssjofarten:
e Stdd for modernisering och miljoméssig anpassning av inlandsfartyg.

e Stdd till foretag vid kop av utrustning kopplat till lastning och lossning. Mottagarna av
bidragen forbinder sig till att 6ka volymerna som transporteras med inlandssjofart.

e  Stdd till pramtrafik som fraktar containrar mellan containerterminaler beldgna vid inre
vattenvégar.

Atgirder for perioden 2021-2025 kommer sannolikt att fokusera mer pa att fartyg gors mer
miljovanliga och pa utveckling av logistiktjanster.

Offentliga upphandlingar i Vallonien innefattar ofta krav pd att inre vattenvégar anvénds for sévél
avfallshantering som transport av materiel till byggarbetsplatser. Ofta premieras ocksa laga utslapp av
CO; vid upphandlingar.

Flandern

Under de senaste decennierna har flera initiativ, utdver infrastrukturinvesteringar, tagits for att fraimja
inlandssjofarten i Flandern (Li och Notteboom 2012). 1998 initierades ett program for offentlig-privat
samverkan som innebar att myndigheterna i Flandern bidrog ekonomiskt till foretag som onskade
bygga ut infrastrukturen (sdsom kajer) vid de inre vattenvidgarna.

I de flesta fall &gs marken intill vattenvégen av sé kallade vattenvigsforvaltare, och en del av marken
ar vikt for inlandssjofarten. Vattenvégsforvaltarna dr organisationer som kontrolleras av staten, som
beslutar om och finansierar de investeringar som vattenvagsforvaltarna foreslar (Li och Notteboom
2012).

En pagaende offentlig upphandling i Flandern som genomf6rs av myndigheten De Vlaamse Waterweg
handlar om att uppratta inre vattenvéigstransporter for byggmaterial (De Vlaamse Waterweg 2020).

" Marc Delaude attaché vid Service public de Wallonie, mobilité infrastructures i Vallonien, mejl den 3 april
2020.
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Upphandlingen foregicks av flera stodétgérder for att dstadkomma en dverflyttning av palltransporter
till inre vattenvagar. Som skal till dessa stod ndmns att lastbilar med byggmaterial orsakar stor
trangsel. Upphandlingen avser inte en viss transportstricka med ett visst rederi. Den upphandlade
parten ska i stdllet upprétta ett samarbete med producenter och handlare ldngs de aktuella
vattenvagarna sa att en pramslinga kan skapas. Denna slinga ska kunna nyttjas av savil tillverkare som
aterforsaljare och ska dven anvéndas for bortforsling av byggavfall. Pa sa vis ska pradmarna kunna
fyllas dven pa returresan. Upphandlingen omfattar en driftsbudget for transporterna om 230 000 euro
per ar under projektets gang. Det framgar inte av tillgdngliga upphandlingsdokument hur ldnge
projektet ska 16pa.

I upphandlingen ska en logistikoperatdr utses som dels utdkar befintliga inrevattenvigstransporter av
byggmaterial, dels etablerar nya transportrelationer. I uppdraget ingér att dvertyga aktorer att flytta
over transport for vég till inlandssjofart for, och efter sex manader ska en plan presenteras for
utveckling av nya och befintliga transportrelationer. Nar dessa transportrelationer har etablerats ska
transportkostnaderna jamforas med de for vigtransporter. Operatdren ska arbeta aktivt med
kunskapsoverforing angéende alla aspekter av uppdraget. I slutet av varje ar ska det rapporteras hur
manga nya transporter med vilket tonnage som genomfordes pa inre vattenvdgar och hur manga
lastbilstransporter som har undvikits. Mélet &r att transporterna ska vara lonsamma, och att de ska
kunna fortsétta utan statligt stod efter det att projektet &r avslutat.

3.4. Frankrike

I Frankrike finns Voies navigables de France (VNF), ungefér Frankrikes farbara vattenvégar, som ar
en myndighet med ansvar for forvaltning av Frankrikes inre vattenvigar med intilliggande hamnar
(VNF u.d.-a). VNF bidrar med expertis och kunskap om tekniska och logistiska utmaningar vid
nyttjande av inre vattenvégar i upphandlade projekt. Myndigheten kan ocksa ordna kajer eller
tillfalliga lastageplatser, och tillhandahaller verktyg for ruttplanering och kartldggning av noder och
strak.

VNF erbjuder, inom ramen for Plan d’Aide au Report Modal (PARM), ungefar Planen for stod till ett
trafikslagsbyte, ekonomiskt stdd till transportorer och andra berdrda parter. Stodet kan finansiera upp
till 50 procent av kostnaderna for forberedelser och analyser i projekt for inlandssjofart, och har ett tak
pa 25 000 euro per projekt.

VNF tillhandahaller ett kalkylverktyg som berdknar effekter av att transporterna gors pé inre
vattenvagar istéllet for pa vig (VNF 2017). Med hjélp av kalkylverktyget ska det vara mojligt att
avgora vilka transportrelationer med vilka varor som ger mest nytta (lagsta samhéllsekonomiska
kostnader). Verktyget berdknar brinsleforbrukning och externa effekter i form av koldioxidutslapp,
olycksrisk, luftféroreningar, tréangsel och buller for sjdtransporter jamfort med végtransporter.
Anbudsgivaren kan aldggas att i anbudet for den offentliga upphandlingen inkludera resultatet fran
berdkningarna. I kalkylverktyget &r det mdjligt att specificera avsténd, typ av fartyg (det finns sex
olika pramfartyg att vdlja mellan) och typ av last (torrbulk, flytande bulk och sa vidare) (VNF u.d.-b).

VNF har utfardat riktlinjer (VNF 2017) for integrering av inlandssjofart i offentliga upphandlingar och
erbjuder hjilp till upphandlande myndigheter. I riktlinjerna framgér att upphandlaren genom en sé
kallad incitamentklausul kan uppmuntra transportldsningar som involverar inre vattenvégar.
Riktlinjerna innehaller exempel pa hur en sddan klausul kan skrivas, ett av dessa lyder ’den
upphandlade parten pAminns om att upphandlaren vill minimera lastbilstrafik. For att stadkomma
detta &r inre vattenvigar att foredra vid bortforsling av avfall. Den upphandlade parten ska visa hur de
moter denna prioritering.” (VNF 2017, s. 17). En saddan skrivning &r endast vigledande och utgor en
uppmaning till foretag att dvervéiga sadana transportldsningar.

VNF rekommenderar att, i de fall upphandlaren inte &r sdker pa om det dr ekonomiskt forsvarbart eller
ens mojligt att anvinda inlandssjofart i det aktuella projektet, genom tilldelningskriterier premiera
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exempelvis transportlosningar med légre utslapp i stéllet for att anvinda tekniska specifikationer och
krav. Genom att inféra miljokriterier vid bedomning av anbud, kan miljévinsterna vigas mot
kostnaderna for projektet (VNF 2017).

Det ségs vidare att anbudsgivarna kan uppmuntras att presentera tva alternativa transportlosningar
varav det ena alternativet inkluderar inlandssjofart. P4 sé vis kan kostnaderna mellan alternativen
jamforas. Vid kontrakt som Overstiger 5 225 500 euro kan anbudsgivaren &ldggas att presentera ett
sédant alternativ.

Ett annat alternativ ar att upphandlaren krdver att en del av eller all transport sker pé inre vattenvégar.
Att en viss anbudsgivare har battre forutsattningar att kunna uppfylla detta krav innebéar enligt
riktlinjerna inte ndodvéndigtvis att villkoret &r diskriminerande. Ett exempel pa en sddan skrivning ér
“transport av massor vid konstruktion och utgravning ska genomforas framst pa vatten.
Vigtransportstrickan av massor frén platsen till vattenvagen far inte overstiga 15 kilometer. Den
upphandlade parten ska se till att dessa transporter inte gar genom tiatbebyggda omraden.” (VNF 2017,
s. 35). Ett annat exempel dr ”den upphandlade parten &r skyldig att transportera 50 procent av
massorna pa vattenvagar.” (VNF 2017, s. 35).
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4. Offentlig upphandling av inlandssjoéfart i Sverige

Kapitlet inleds med en oversiktlig beskrivning av offentlig upphandling som styrmedel fér miljé- och
klimatmassigt hallbara transporter. Darefter beskrivs riktlinjer pa nationell niva med koppling till
offentlig upphandling av inlandssjofart. Vidare aterges exempel pa offentliga upphandlingar av
transport av massor fran byggprojekt i Stockholmsomradet, dér inlandssjofarten ingar som ett
alternativ eller krav i upphandlingen. Slutligen fors en diskussion om hur offentliga upphandlingar
skulle kunna utformas for att béttre fanga upp och dédrmed ha mdjlighet att ta hénsyn till
transportalternativ som involverar inlandssjofart.

4.1. Offentlig upphandling som "gront” styrmedel i transportsektorn

”Gron” offentlig upphandling betraktas av OECD:s tankesmedja for transportpolitik, ITF, som ett av
flera ekonomiska styrmedel for att uppnd minskningar av linders klimatutslédpp.® Det finns ett flertal
forskningsrapporter som beskriver forsok att nd miljo- eller klimatmaissiga utfall genom upphandling.

Ett exempel dr Aldenius och Khan (2017) som studerat svenska regioners anvindande av offentlig
upphandling som styrmedel for att 6ka andelen fornybara brianslen i kollektivtrafiken med buss.
Forfattarna visar att motiv och tillvidgagangssatt kan skilja sig 4t mellan regioner. En slutsats som dras
av forskarna &r att fallspecifika faktorer i enskilda upphandlingar kan paverka huruvida upphandling
blir ett effektivt styrmedel.

Ett annat exempel fran transportsektorn ar Ystmark Bjerkan et al. (2019) som studerat upphandlingar
av lagutsliappsfarjor i Norge. Genom att g& igenom anbudsutlysningar och intervjua personer pa
upphandlande myndigheter identifierar forfattarna ett antal kritiska faktorer som péverkar huruvida
upphandlingar verkningsfullt styr mot minskade utsldapp. Dessa faktorer ror bland annat kontrakts-
langder i upphandlingar och osédkerheter relaterade till laddningskapacitet for elektriska farjor.

En viktig fraga ror huruvida offentlig upphandling dr ett effektivt sétt att nd miljo-/klimatmassiga
utfall sdsom minskningar av utsldpp. Konjunkturinstitutet (2020) fokuserar i sin senaste arliga
miljoekonomiska rapport pa fragan huruvida offentlig upphandling kan vara ett kostnadseffektivt sétt
att minska klimatutsléppen. I rapporten dr utgangspunkten att de svenska klimatmalen nas genom att
riksdag och regering pé sikt infor tillrdckliga styrmedel. Denna utgdngspunkt innebér att mer
klimathénsyn i upphandlingar inte nddvéndigtvis leder till minskade utslépp totalt sett. Utifran att en
viss utslappsminskning ska uppnds, kan minskade utsldpp genom upphandlingar kompenseras av
hogre utslapp pa andra héll. Den offentliga upphandlingen omfordelar da utslappsminskningarna, men
de totala utsldppen forblir desamma. Rapportens teoretiska resonemang visar att offentlig upphandling
riskerar att vara ineffektivt som klimatstyrmedel, och att klimatmassigt ambitids offentlig upphandling
kan leda till att en mindre offensiv generell klimatpolitik behdvs for méluppfyllelse, vilket leder till att
utslappsminskningar inte genomfors till 1dgst mojliga kostnad for samhallet.

Aven i en rapport frdn Oslo Economics AS (2017) analyseras frigan om huruvida ”gron” offentlig
upphandling ar effektivt. I rapporten analyseras tio upphandlingar av varor och tjénster som har ldgre
miljo-/klimatpaverkan under sin livstid dn de varor som annars skulle ha upphandlats, vilket utgor
rapportens definition av grona upphandlingar. Resultaten visar att leverantérerna har uppnatt
minskningar av vixthusgasutsldpp, lokala luftfororeningar och buller, vilket innebéar att
upphandlingarna har lyckats med att na positiva miljo-/klimatmassiga utfall. Samtidigt ar
beddmningen att dessa minskningar i de flesta fall har &stadkommits till en hogre kostnad dn
kostnaden for de flesta nationella miljodtgiarderna. ° Analysen pévisar ddrmed att de studerade

8 Kategorier av styrmedel &terfinns i ITF:s *Transport Climate Action Directory’: https:/www.itf-
oecd.org/transport-climate-action-directory-measures.

° Exempel pa nationella miljoatgirder ir krav pA HVO-diesel och euro 6-standard.
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exemplen pa ’gron” offentlig upphandling inte varit kostnadseffektiva i meningen att de levererat
miljo-/klimatméssiga utfall till en ldgre kostnad &n kostnaden for att nd motsvarande utfall med
generella nationella milj6-/klimatstyrmedel.

4.2. Riktlinjer pa nationell niva'

Enligt den nationella upphandlingsstrategins inriktningsméal nummer 6, En miljomdssigt ansvarsfull
offentlig upphandling (Regeringen u.d.), kan den totala samhéllskostnaden pa sikt bli lagre &ven om
priset i en enskild upphandling blir hogre nédr miljokrav stélls. Vidare sigs att offentlig upphandling
kan anvindas som ett strategiskt verktyg for Sveriges omstéllning till en cirkuldr och biobaserad
ekonomi, och att anviandningen av miljokriterier i offentlig upphandling bor oka for att bidra till att nd
miljokvalitetsmélen.

I regeringens instruktion till Upphandlingsmyndigheten framgar att myndigheten “’ska verka for en
rattsséker, effektiv och socialt och miljomaéssigt héllbar upphandling till nytta f6r medborgarna och
néringslivets utveckling. Myndigheten ska frdmja innovativa 16sningar inom upphandling.” (SFS
2015:527 1§). Upphandlingsmyndigheten tillhandahéller forslag pa hallbarhetskriterier vad géller
milj6- och sociala hdansyn, och som kan anvéandas i offentliga upphandlingar. Kriterierna bestar av
textforslag, och dr utformade for att vara mer langtgaende én lagstiftningen
(Upphandlingsmyndigheten u.d.-a).

Upphandlingsmyndigheten har inga héllbarhetskriterier som &r inriktade mot sjofart specifikt, men tva
hallbarhetskriterier for godstransporter skulle kunna anvindas trafikslagsdvergripande. Det ena
kriteriet dr ett sa kallat informationskrav som ger leverantoren friheten att vilja det sétt varpa minskad
klimatpaverkan realiseras, och dér leverantdrens redovisning av totalt nettoutslapp utgor ett underlag
for samtal mellan bestéllare och leverantér om hur utsldppen kan minskas kontinuerligt. Det andra
kriteriet bestéar av ett sa kallat incitament dir leverantdren kan erhélla en bonus forutsatt att
klimatutslédppen minskar med en viss procent under avtalsperioden.

Kriterierna &r inte tdnkta att anvdndas vid upphandling av entreprenader sisom bygg- och
anldggningsprojekt. D4 ska i stéllet de miljokrav som anvdnds gemensamt av Trafikverket, Goteborgs
stad, Malmé Stad och Stockholms stad tillampas (Upphandlingsmyndigheten u.d.-a). Dessa miljokrav
omfattar ldtta och tunga vigfordon samt arbetsmaskiner, ddremot finns inga miljokrav angivna for
sjofarten. Inga av dessa miljokrav &r heller anpassade for att anvéndas trafikslagsovergripande
(Trafikverket 2018a).

Trafikverkets (2018b) verktyg Klimatkalkyl anvénds i investerings- och underhéllsprojekt som
overstiger 50 miljoner kronor for att berdkna energiférbrukning och utsléapp av koldioxidekvivalenter.
Verktyget stodjer stillande av klimatkrav vid utvinning och foéradling av ravaror, transporter under
foradlingskedjan fran fabrik till byggarbetsplats, samt byggande och underhall av vdg och jarnvag.
Aven klimateffekter av transporter av schaktmassor pa sjd kan beriiknas schablonmissigt med hjilp av
verktyget. Berdkningarna bygger p& antaganden om fyllnadsgrad, lastkapacitet, bransleforbrukning
med mera som &r kopplade till vissa typfartyg!''. Dessa antaganden gér inte att justera, och det finns
inget typfartyg i verktyget som motsvarar specifikt pramfartyg.'> Sammantaget innebér detta att
verktyget inte dr lampat att anvianda for en mer detaljerad berdkning av miljoeffekter i samband med
upphandling av transporter. Det vore att foredra om verktyget tog hdnsyn till fler externa effekter, och
att verktyget var mer flexibelt avseende de antaganden som berdkningarna bygger pa.

10 Utdver de riktlinjer som beskrivs hir finns naturligtvis lagstifining om upphandling p4 nationell niva och EU-
niva. Detta beskrivs i projektets delrapport, Sjostrand et al. (2020).

! Dessa vérden ir himtade frdn NTMCalc, som ir ett verktyg som anviinds vid ansdkan om ekobonus.

12 Sofiia Miliutenko utredare Trafikverket, telefonsamtal 15 februari 2021.
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4.3. Exempel pa offentliga upphandlingar med inlandssjofart

I detta avsnitt beskriver vi fyra offentliga upphandlingar av transport av massor fran byggprojekt i
Stockholmsomradet, dir inlandssjofarten har ingatt som ett alternativ eller ett krav. Syftet ér att belysa
inlandssjofartens roll i offentliga upphandlingar.

4.3.1. Norra Djurgardsstaden

Norra Djurgardsstaden ér ett stadsutvecklingsprojekt i Stockholm dér minst 12 000 bostdder och

35 000 arbetsplatser planeras. Stockholms stad genomf6r en offentlig upphandling (nér detta skrivs i
mars 2021 pégéar upphandlingen) av transporter av férorenade jord- och schaktmassor (Stockholms
stad u.d.). Massorna ska forslas bort frén Frihamnen i Stockholm med fartyg for deponering pé
hamnnéra deponier. Massornas volym beréknas till mellan 20 000—50 000 ton per &r under cirka 10 ars
tid. Fartygen bor enligt upphandlingen kunna transportera minst 1 500 ton per resa. Nyligen byggdes
en lokal for mellanlagring av massor i Frihamnen, och av upphandlingsdokumenten framgar att ett
transportband ska anvandas for transport av massor fran lokalen till fartyget.

For varje byggetapp gors ett nytt deponiavrop, vilket innebér att mottagningsdeponierna kan variera
under uppdragstiden. Av upphandlingsdokumenten framgar inte vilka deponier som kan bli aktuella.
For att mojliggora nya avrop under uppdragstiden inrédttar Stockholms stad ett dynamiskt
inkOpssystem i enlighet med LOU kapitel 8, som innebér att ett sé kallat selektivt forfarande tillampas
dér alla aktorer kan anséka om att fa lamna anbud. Ett dynamiskt inkdpssystem é&r en elektronisk
metod for upphandling som é&r helt 6ppet for nya leverantdrer och som mojliggér aterkommande avrop
under hela uppdragstiden, vilket 6kar forutsittningarna att hitta lampliga leverantorer
(Upphandlingsmyndigheten u.d.-b).

4.3.2. Forbifart Stockholm, tunnel under Lovon

I projektet 14ter Trafikverket transportera bort ca 10 miljoner ton av totalt 24 miljoner ton bergmassor
fran tunnlarna med fartyg. Trafikverkets offentliga upphandling genomfordes med ett sa kallat 6ppet
forfarande, vilket innebér att alla leverantdrer har ratt att lamna anbud. Den senaste upphandlingen
tilldelades Skaw Shipping and Transport AB och totalt inkom anbud fran fyra leverantorer
(Trafikverket 2020¢). Anledningen till att en del gar sjovdgen var regeringens tillatlighetsbeslut, dér
det framgar att transporter av massor och byggnadsmaterial sa langt som mojligt ska ske sjovégen.
Skalet till regeringens villkor var att tunga végtransporter pd vig 261 forbi varldsarvet Drottningholm
sé langt som mojligt skulle undvikas (Miljodepartementet 2009).

4.3.3. Utbyggd tunnelbana i Stockholm

Spar- och servicetunnlar vid Kungstridgirden

I samband med utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm kommer stora méngder bortsprangt
bergmaterial att behdva transporteras frén tunnlarna. Med tanke pé lokaliseringen av arbetstunneln pa
Blasieholmen i centrala Stockholm, har Stockholms stad framfort en vilja att utreda mojligheterna att
transportera bergmassorna vattenvagen. Under hosten 2019 genomf6rde region Stockholms
forvaltning for utbyggd tunnelbana (FUT) och Stockholms stad ett pilotforsok vid Blasieholmen for att
studera sjotransporter som ett alternativ for att frakta bort bergmassorna (Tyréns 2019). Ca 150 ton
lastades med hjullastare pa ett fartyg vid kajen. En berdkning gjordes av nyttor och kostnader for
sjotransporter jamfort med vigtransporter. Utgdngspunkten 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 stricka p& 30 kilometer till avldmningsplatsen. For mer detaljer om scenarierna, se
Tyréns (2019).

Pilotprojektet visade att de foretagsekonomiska kostnaderna for att forsla bort bergmassor med lastbil
respektive med fartyg dr ungefar lika stora, givet de forutséttningar som berdkningarna utgér ifrén
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(Tyréns 2019). Aven bullernivierna beriknades vara likvérdiga i scenarierna. Nir det giller
klimatpéverkan antas lastbilarna drivas av diesel medan fartygen antas drivas av diesel eller
eldningsolja 1 (marine gas oil), som antas ha samma klimatpaverkan per liter. Analysen visar att
sjotransporterna slédpper ut mindre vixthusgaser per tonkilometer. Tyréns, som genomforde
utredningen, rekommenderade att FUT bor ta med klimatpéverkan i anbudsutvarderingen (inga andra
externa effekter nimns) sa att klimatsmarta alternativ premieras, och anvinda det transportmedel som
ar mest samhéllsekonomiskt fordelaktigt.

Den offentliga upphandlingen for spar- och servicetunnlar vid Kungstridgérden pagér'® och i
september 2020 skickades forfragningsunderlaget ut. Dar framgar att bestéllaren region Stockholm har
option pa att bestilla utférande av masstransporter frdn Blasieholmen till Frihamnen sjovédgen. Det stér
att ”Entreprendren ansvarar for, och ska inkluderas (sic) i priset, att lastning av bergmassor ska ske vid
arbetsomradets kaj vid Blasieholmen, dérifran ska dessa transporteras sjovégen till Frihamnen och
lastas ur och laggas upp pé anvisad plats vid kaj.” (Forvaltning for utbyggd tunnelbana [FUT] 2020, s.
3). Upphandlingen skedde genom forhandlat forfarande, vilket innebér att de anbudssékande som
Region Stockholm bjod in fick 1dmna anbud. Dessa anbud kan sedan ligga till grund for efterféljande
forhandlingar.

Vidare framgar att eventuellt avrop av optionen kommer ske senast 6 ménader efter
kontraktsskrivning. Bestillaren tillimpar tilldelningsgrunden ”det bésta férhéllandet mellan pris och
kvalitet” (lagst jaimforelsesumma) enligt formeln (FUT 2020b):

Jamforelsesumma = Pris — Kvalitet

Priset kommer att utvérderas &ven med hdnsyn till priset for optionen. Ju hogre kvalitet som
leverantoren kan erbjuda, desto lagre jaimforelsesumma fér det aktuella anbudet. Kvalitet berdknas
enligt tre for entreprenaden uppgivna mervéirden med olika vikter. For mervirdet
”omgivningspéverkan”, med vikten 30 procent, anges bland annat att anbudsgivaren ska beskriva hur
denne avser att minimera miljopaverkan sasom buller, vibrationer, damm och koldioxidutslépp inom
ramen for entreprenaden. Hér ska anbudsgivarens arbete i form av masshantering, transporter och
transportvégar beskrivas, och beskrivningen ska inkludera optionen (FUT 2020b).

Sammanfattningsvis dvervégs alltsd sjotransporter i upphandlingen, och om transporterna gér pa vig
eller sjo ska delvis avgoras av anbudsgivarnas mojligheter att erbjuda sjotransporter som resulterar i
mindre miljopaverkan. | sammanhanget kan det papekas att en utmaning vid sjotransporter av
bergmassor i Stockholmsomradet upplevs vara bristen pa vattenndra mottagningsplatser. Vid de flesta
platser krdvs omlastning och vidare transport, vilket resulterar i en kostnad som kan innebéra att
sjotransporter inte blir ett 16nsamt transportalternativ till vigtransporter.'*

Arbetstunnlar i Nacka

Tunnelbaneutbyggnaden genomfors dven i Nacka dér bolaget China Railway and Tunnel Group
(CRTG) vann upphandlingen for tre arbetstunnlar. Forfradgningsunderlaget var pa svenska men
CRTG:s representant i Sverige dversatte underlaget till engelska sé att bolaget kunde svara. Anbudet
oversattes till svenska och bolaget vann upphandlingen. CRTG menar att upphandlingar av detta slag
bor finnas tillgingliga pa engelska for att fler ska kunna svara och konkurrera om kvalitet och pris. '3
Hér kan ndmnas att det i lag (2016:1145) om offentlig upphandling saknas en uttrycklig reglering om

131 februari 2021 tilldelades Skanska Sverige AB upphandlingen, men nir detta skrivs i mars 2021 &r
tilldelningsbeslutet foremal for dverprévning hos Forvaltningsrétten.

14 Dan Palmgren projektledare Region Stockholm, Forvaltning for utbyggd tunnelbana (FUT), mote den 5
oktober 2020.

15 Carolina UIff skeppsmiklare Tore UIff Chartering AB, mejl 28 april 2020.
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vilket sprak som ska anvindas i upphandlingsdokumenten, och att det darfor &r mojligt att ha
dokumenten pé svenska.

CRTG var ursprungligen intresserade av att transportera bergmassorna pé vatten, trots att FUT i
forfragningsunderlaget inte lyfte fram det som ett alternativ. ' CRTG gav en skepparmiklare i
Stockholm i uppdrag att ta reda pa hur férutséattningarna for sjétransport sag ut, och utredningen
landade 1 att CRTG valde lastbilstransport. Bade skeppsmaiklaren och CRTG anser att det hade varit
enklare att fa till stand sjGtransporter om forfragningsunderlaget lyfte fram detta som ett alternativ.
CRTG anser att det maste finnas krav pa entreprendrerna i en upphandling att anvdnda sjovagen. Ett
annat hinder till att det inte blev sjGtransport frdn Nacka var enligt CRTG att det inte fanns nadgon
ekobonus att soka.

4.4. Utformning av offentliga upphandlingar

Exemplen pa offentliga upphandlingar som har beskrivits i foregdende avsnitt illustrerar olika
16sningar och vissa svarigheter forenade med att overvéga losningar for inlandssjofart i upphandlingar.
Eftersom det &r svart att pa forhand avgora vilket trafikslag som lampar sig bést vid exempelvis
projekt som kraver bortforsling av sprangda bergmassor, forefaller det logiskt att undvika
upphandlingsforfaranden som innebir att man riktar in sig mot ett specifikt transportmedel.'” I stéllet
bor mélet vara att upphandla med ett forfarande som sé langt som majligt &r trafikslagsneutralt.
Undantaget ar sjdlvfallet nar transport med andra trafikslag inte dr mojligt.

Aven om trafikslagsdvergripande upphandlingar ofta ir att foredra nir forutséttningar finns enligt
resonemanget ovan, kan det finnas andra skal att rikta in upphandlingen mot ett visst trafikslag. Det
finns flera exempel pa upphandlingar dér det har varit ett krav pa att transporterna ska ske pa inre
vattenvégar. I fallet med forbifart Stockholm och tunneln under Lovon fanns inga andra trafikslag med
i upphandlingen dé regeringen genom tillatlighetsbeslutet fran 2009 krévde att transporterna skulle ske
sjovigen. Aven upphandlingen av transport av jord- och schaktmassor i Norra Djurgardsstaden, dir ett
dynamiskt inkdpssystem enligt LOU kapitel 8 anvéndes, specificerar att massorna ska transporteras
sjovégen. I det fallet féregicks upphandlingen av att en lokal for mellanlagring av massor byggdes i
Frihamnen, vilket antagligen resulterade i att en upphandling av sjétransporter i stéllet for lastbils-
transporter for transport av massorna foll sig naturligt. Ytterligare ett exempel pa en upphandling som
inriktar sig mot ett visst trafikslag beskrivs i avsnitt 3.1.3. Dér utses en logistikoperator 1 Flandern som
har till uppgift att, med ekonomiskt stod, uppritta ett samarbete med varuleverantorer lings de aktuella
inre vattenvéagarna och skapa en pramslinga. Upphandlingen avser inte en viss stricka med ett visst
rederi, och skiljer sig ddrmed fran de offentliga upphandlingar som beskrivs i avsnitt 4.3. Denna
upphandling kan anses ha vissa likheter med stodatgérder, exempelvis ekobonus, som syftar till att
framja en Gverflyttning fran vag till sjo.

I andra fall har vi visat hur upphandlaren pé olika sétt kan upphandla trafikslagsdvergripande.
Upphandlingen for spér- och servicetunnlar inkluderar en option for sjdtransporter, som upphandlaren
kan vélja att nyttja. Vi har dven berdrt rekommendationen frén Voies navigables de France (VNF) om
att uppmuntra anbudsgivaren att presentera tvé alternativa transportldsningar varav det ena alternativet
inkluderar inlandssjofart.

I trafikslagsovergripande offentliga upphandlingar 4r en forutsittning att nyttor och kostnader for de
olika trafikslagen kan jamforas pa ett adekvat sétt. Har finns mojligheter att forbéttra utvirderingen av
inkomna anbud genom att ta hinsyn till trafikslagens ej internaliserade externa kostnader. For att
virderingen av externa kostnader ska vara korrekt, kravs att dessa inte rdknas tva ganger. Med andra

16 Carolina UIff skeppsmiklare Tore UIff Chartering AB, mejl 28 april 2020.

171 kapitel 5 illustreras svarigheten att pd forhand avgora vilket trafikslag som dr mest samhillsekonomiskt
fordelaktigt.
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ord ska hénsyn bara tas till den del av en extern kostnad som inte &r internaliserad genom skatter eller
avgifter. Externa kostnader for exempelvis transporter med enbart lastbilar jaimf{ors da med
motsvarande kostnader for 16sningar for inlandssjofart. Rapporten har tidigare redovisat att det i
Belgien och Frankrike finns riktlinjer och verktyg framtagna for att kunna gora sddana jamforelser,
och som vi beskriver i avsnitt 4.2 finns verktyg dven i Sverige for att berdkna vissa externaliteter.

I enlighet med Konjunkturinstitutets (2020) rekommendationer bér monetira virden (dar bade
anbudspris och externa kostnader uttrycks i kronor) och inte en podngmodell anvindas vid
varderingen av anbud. Da undviks dels oklarheter kring hur externa effekter virderas, dels situationer
dér ett anbuds poédng beror pa andra inkomna anbud.
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5. Nyttor och kostnader for samhallet i olika scenarier

Overflyttning av transportvolymer fran unimodala vigtransportuppligg till multimodala
transportupplagg som inkluderar inlandssjofart innebéar samhéllsekonomiska konsekvenser — nyttor
och kostnader. For att battre forsta dessa nyttor och kostnader analyseras i detta avsnitt konkreta
scenarier dir sadan overflyttning ar aktuell. Uppskattning av nyttor och kostnader gérs genom
fallspecifik information om rutter och fordonsbegransningar samt med kalkylvarden fran ASEK 7
(Trafikverket 2020a). Kénslighetsanalyser med andra indata har ocksé genomforts, vilket beskrivs 1
avsnittets senare delar. Uppskattning av nyttor och kostnader gors uteslutande for varugruppen
bergmassor.

5.1. Metod och val av scenarier

5.1.1. Metod for uppskattning av nyttor och kostnader

Metoden for att uppskatta nyttor och kostnader for samhéllet som beskrivs i detta delavsnitt géller for
alla analyserade scenarier som presenteras i kommande delavsnitt. Metoden gér ut pa att kvantifiera de
samhéllsekonomiska kostnaderna som respektive transportupplégg (vdg och multimodalt med
inlandssjofart) ger upphov till och sedan studera skillnaden i dessa kostnader. Nyttor for samhéllet
uppstar i de fall dir samhillsekonomiska kostnader minskar som en foljd av 6verflyttning frén vig till
inlandssjofart. I analysen skiljs pa interna och externa kostnader, det vill séga de kostnader som
trafikoperatoren sjédlv bar och darmed tar hansyn till (interna) och de kostnader som orsakas av
trafikoperatdren men som bérs av andra i samhéllet (externa). Det &dr viktigt att notera att en del av de
externa kostnaderna indirekt tas in i operatdrers berdkningar genom internaliserande skatter och
avgifter. For att undvika dubbelrékning av dessa kostnader avser interna kostnader i detta avsnitt de
kostnader som en operator sjilv bir, exklusive skatter och avgifter. Externa kostnader avser hela
vérdet pa de externaliteter som uppstar. Skatter och avgifter beréknas dndé for respektive
transportupplagg och trafikslagsval, men redovisas separat i detta avsnitt. Livscykelperspektivet, det
vill sdga de externa kostnader som produktion av brénsle, fordon/fartyg och infrastruktur ger upphov
till, inkluderas inte i analysen.

I denna rapports samhallsekonomiska kalkyl gors berdkningar med syfte att jamfora de kostnader for
samhiéllet som uppstar vid olika transportlosningar i studerade fall. Utifran dessa berdkningar kan vi
visa pa de samhéllsekonomiska konsekvenserna som foljer av att vélja en multimodal
sjétransportlosning i stillet for en unimodal vigtransportlosning i valda scenarier. '

Figur 3 visar en schematisk beskrivning av den tillimpade metoden for att berdkna samhélls-
ekonomiska effekter vid dverflyttning. For att berdkna de interna transportkostnaderna tas
utgangspunkt i de operativa trafikeringskostnader for godstransporter som beskrivs i ASEK 7. For
varierande typer och storlekar pa fordon/fartyg presenteras schablonvarden for vad det kostar att utfora
godstransporter. Dessa delas in i1 avstandsberoende kostnader och tidsberoende kostnader samt
kostnader for lastning/lossning/omlastning. Storleken pa kostnaderna beror sedan pa ruttspecifika
faktorer: avstand, tillaten hastighet och begransningar av fordonsstorlekar. Dessa faktorer utgdr de
fallspecifika data som anvinds for berdkning. De interna transportkostnaderna berédknas exklusive
skatter. Aven farledsavgifter utelimnas, eftersom dessa #r att betrakta som en transferering och
dérmed saknar realekonomisk betydelse. Vad géller lotsavgifter antas det i berdkningarna att
lotsdispens innehas for de fartyg och omréden som ér aktuella. P4 grund av den hoga anlopsfrekvensen

18 Med utgdngspunkt i de nettonyttor per ton transporterat gods som beriknas ir det dock méjligt att g vidare
med mer traditionella konsekvensanalyser. Till exempel vore det mojligt att rdkna pa huruvida anldggandet av
tillfalliga hamnar for att mojliggora overflyttning &r 16nsamt, genom att jamfora kostnaden for investeringen med
nuvérdet av de framtida kostnadsbesparingarna for samhéllet (givet att sddana berdkningar finns).
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i de studerade scenarierna ér inforskaffande av lotsdispens ett rimligare alternativ &n att betala for
lotsning.

Externa effekter bestar i berdkningarna av transporternas utslépp av viaxthusgaser och luftféroreningar,
samt de effekter pé buller, olycksrisk och végslitage som transporterna ger upphov till. Nér det géller
utsldppen tillimpas de emissionsfaktorer som presenteras i ASEK 7 (Trafikverket 2020a) och Carlsson
et al. (2019). Emissionsfaktorer skiljer sig for olika fordonstyper och farkoster. Vilka varden som
tillimpas beror pa vilka typer av fordon/farkoster som antas anvéndas, vilket i sin tur beror pa den
fallspecifika informationen om begrinsningar av fordons storlek.

Transportkostnader Fallspecifika data Emissionsfaktorer Ovriga externa effekter

Virdering av icke- /
prissatta effekter

| Indata
A2
Interna kostnader 1 Externa kostnader 1 Utdata
respektive respektive
transportuppliagg transportuppligg

\ /

Netto nyttor per
overflyttat ton

Figur 3. Schematisk beskrivning av metod.

Komponenterna i Figur 3 bestér av indata och utdata, eller resultat. Dessa beskrivs ndrmare nedan.

5.1.1.1. Indata

Trafikeringskostnader: Specifika virden for avstdndsberoende, tidsberoende och fordonsberoende
kostnader per trafikslag och fordonstyp. Trafikeringskostnader himtas fran Trafikverket (2020a).

Fallspecifika data: Begréansningar av fordons och fartygs dimensioner och lastvikt frdn Stockholms
stads tungtrafikkarta samt i forekommande fall relevanta upphandlingsunderlag. Avstand och
hastigheter har uppskattats med Google Maps.

Emissionsfaktorer: Beskriver vilken mangd utsldpp som genereras av en given méngd forbrukat
bransle. Emissionsfaktorer for koldioxidutsléapp och luftfororeningar hamtas i huvudanalysen fran
Trafikverket (2020a) och (Carlsson et al. 2019). Hérifran kommer ocksé antaganden om relevanta
fordon/fartyg och brénsletyper.

Effektsamband for 6vriga externa effekter: For effekter pa olycksrisk och stérande buller behovs
uppskattningar om hur mycket transportrorelser med respektive trafikslag bidrar till dessa. Vad géller
olyckor och buller for lastbilar anvands Trafikverket (2020a). For sjofart saknas sadana siffror i ASEK
7. For att kunna uppskatta sjotransportrorelsers bidrag till olyckskostnader anvinds istéllet en ansats
som bygger pa resultat ur VTI-projektet SAMKOST 3 (Vierth 2018), dér sjofartens marginalkostnader
for olycksrisk baseras pa den genomsnittliga historiska olyckskostnaden per fartygskilometer pa
svenskt sjoterritorium. SjStransporters bidrag till storande buller har inte kunnat uppskattas och sadana
effekter redovisas darfor inte i rapportens berdkningar. Detta utgor en brist i analysen som foreslas
atgérdas i framtida arbeten.
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Virdering av icke-prissatta effekter: For att kunna inkludera bullereffekter, luftféroreningar, olyckor
med mera, som inte &r prissatta pa en marknad, behdvs en uppfattning om hur dessa ska vérderas i
monetira termer. Har anvénds huvudsakligen de riktvirden som foreslas av Trafikverket (2020a). I en
kénslighetsanalys anvinds ocksa riktvirden fran den europeiska handboken for vérdering av
transportsektorns externa effekter (Essen et al. 2019). Viarderingar anvands for att omvandla
externaliteter fran sina egna enheter (kg, dB, etc.) till kronor.

5.1.1.2. Utdata

Interna kostnader: For respektive scenario och transportuppldgg presenteras summan av de interna
kostnaderna (exkl. skatter och avgifter). Dessa hirleds frén summan av ovan ndmnda
trafikeringskostnader med héansyn till de fordonsspecifika begransningar, rutter och hastigheter som
hamtas fran fallspecifika data. Interna kostnader presenteras per transporterat ton gods.

Externa kostnader: For respektive scenario och transportuppliagg berdknas de externa kostnaderna som
summan av de externa effekter som transporten ger upphov till, multiplicerat med respektive effekts
monetéra virdering. Presenteras per transporterat ton gods.

Nettonyttor per ton dverflyttat gods: Skillnaden mellan summan av interna och externa kostnader
mellan olika transportuppldgg utgér den samhéllsekonomiska nettoeffekten av overflyttning. I fall dér
ett rent vagtransportupplégg ger upphov till hdgre kostnader 4n motsvarande multimodala
transportupplagg som inkluderar sjofart kommer nettonyttan att vara positiv. I fall dar ett rent
vagtransportupplagg ger upphov till lagre kostnader dn det multimodala alternativet kommer
nettonyttan med overflyttning att vara negativ.

5.1.2. Val av scenarier

Trovardiga uppskattningar av nyttor och kostnader kriaver god fallspecifik information om
transportvolymer, start- och malpunkter samt omlastningspunkter. Av denna anledning har vi i
rapporten valt att presentera berdkningar enbart for tva transportalternativ som kan anses vara vl
definierade och forankrade i faktiska transportuppldgg. Bada dessa alternativ ror transporter av
sprangda bergmassor fran infrastrukturbyggen i Stockholmsomradet.

5.1.2.1. Scenario 1: Bortforsling av krossat bergmaterial fran Lovén

Scenario 1 baseras pa de transporter av krossat bergmaterial fran Lovon som under ar 2020 (ater)
upphandlats i samband med bygget av vagforbindelsen Forbifart Stockholm. Fallspecifik information
bygger i méjligaste man pé information ur upphandlingens forfragningsunderlag och relaterade
dokument (Trafikverket 2020c¢). Pa sddra respektive norra sidan av Lovon har tillfalliga hamnar
anlagts. Mottagningspunkt for godset dr Toresta, vilket innebédr en végtransportstricka pa ungefér 46
kilometer och en strécka till sjoss pa ungefér 40 kilometer. Av upphandlingsdokumenten framgér att
det forutom huvudalternativet Toresta ocksé dr mdjligt att frakta massorna till mottagningsplatserna
Enhérna och Loten. Aven i dessa fall har sjdtransporterna en knapp avstndsfordel jaimfort med det
rena végalternativet. Figur 4 visar var norra respektive sodra hamnen ar beldgna samt var
mottagningspunkterna Toresta (nordligast), Loten och Enhorna (sydligast) ar beldgna.
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Figur 4. Start- och mottagningspunkter i scenario 1. Cirklar representerar lastningskajer och
trianglar mottagningsomrdden.

I den verkliga upphandlade transporten gar massorna till lastningshamnen pa transportband. Da
kostnaden for investering och drift av en sddan 16sning ar svér att uppskatta har det i scenariot istéllet
antagits att forsta delstrdckan i1 det multimodala scenariot utgors av lastbilstransporter, och att denna
korstriacka dr 2,5 kilometer. Vil vid mottagningspunkten antas att fartygen kan lossa massorna direkt,
utan att lastbilar behdvs for att transportera massorna till en forvaringsplats. Transportkedjan bestar
séledes av tva lankar, en kortare lastbilstransport och en fartygstransport.

Operatoren med kontrakt att frakta 3,6 miljoner ton bergmassor fran sédra Lovon har uppgett att valet
av sjotransporter jamfort med motsvarande mangd végtransporter ger upphov till en
koldioxidbesparing pé 60 procent.!® Senare berikningar i denna rapport kan jimforas med denna
siffra, &ven om vissa antaganden i brist pa detaljerad information i rapporten gor att resultatet inte
nodvindigtvis kommer att spegla de verkliga transportuppliaggen.

5.1.2.2. Scenario 2: Bortforsling av bergmaterial fran Kungstradgarden

Scenario 2 utgér fran utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm, som bland annat innebér att en
arbetstunnel kommer att sprangas fran station Kungstradgarden pa Blasicholmen i centrala Stockholm.
I samband med detta har Stockholms stad utrett mdjligheterna och konsekvenserna av att bortforsla
dessa massor med hjilp av sjotransporter. Under 2019 gjordes ett pilotforsok for att studera
sjotransporter som alternativ. Tyréns (2019) gjorde berdkningar som visade att anvindandet av
sjotransporter for bortforsling sannolikt skulle leda till minskad klimatpaverkan i form av lagre
koldioxidutslapp, samtidigt som transportkostnaderna uppskattades bli ungefar desamma.

I upphandlingsdokumentationen for spar- och servicetunnlar vid Kungstradgérden som skickades ut
under 2020 framgar att region Stockholm genom en option ocksé kan upphandla utférande av
masstransporter fran Blasicholmen till Frihamnen sjovdgen (FUT, Forvaltning for utbyggd tunnelbana

19 https://www.sjofartstidningen.se/nytt-rederi-transporterar-bergmassor-sjovagen/
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2020a). Det framgér dven av forfragningsunderlaget att masstransporter med lastbil huvudsakligen
transporteras till en mottagningsplats i Rydbo i norra Stockholm. I detta scenario ligger arbetstunneln
nirmare arbetsomrédets kaj och i brist p& exakt information antas léngden pa anslutande transporter
innan omlastning till fartyg vara 200 meter. Detta antas ocksa av Tyréns (2019). Sjotransporter
(Blasieholmen till Frihamnen, cirka 9 kilometer) har i detta scenario en vésentlig avstandfordel
gentemot lastbilstransporter (Blasicholmen till Rydbo, cirka 21 kilometer). Arbetsomradets kaj och
respektive mottagningsomrade dr utmarkta i Figur 5.
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Figur 5. Start- och mottagningspunkter i scenario 2. Cirkeln representerar lastningskaj och trianglar
mottagningsomrdden.

P& grund av den stora skillnaden i avstdnd mellan mottagningsalternativen Rydbo och Frihamnen
analyseras ocksé en variant av scenario 2 dér lastbilstransporter till Frihamnen istillet utgor
referensalternativ for jaimforelse med sjotransporter till samma punkt.

5.1.3. Val av typfordon/fartyg

I Trafikverkets (2020a) kalkylvarden for trafikeringskostnader och externa effekter dterfinns fem typer
av lastbilar: l4tt lastbil (LGV3), medeltung lastbil utan slap (MGV16), tung lastbil utan slap (MGV24),
tung lastbil med sldp (HGV40) samt en tyngre variant med sldp for rundvirkestransport (HGV60).
Virdena i parenteser avser fordonens maximala totalvikt. Dessa lastbilstyper styr vilka kostnader som
blir aktuella i berdkningarna for exempelvis bransleforbrukning, omlastning och buller. De tva
lastbilsvarianterna som beddms vara aktuella i de tva analyserade scenarierna ér fordon av typen
anldggningslastbil (MGV24) och fjarrlastbil (HGV40). For bada lastbilstyper forekommer det
begransningar som gor att dessa inte kan kora fullastade. Eftersom scenario 2 innebar trafikering av
centrala stadsmiljoer begransas lastvikten for de direkta végtransporterna till 11 ton per lastbil
(totalvikt 20 ton). Daremot antas att lastbilar med en lastvikt pa 15 ton (totalvikt 24 ton) kan anvédndas
pa arbetsomradet, givet att tillstand ges. I scenario 1 foreligger inte dessa begransningar.

Vad giller fartyg for inre vattenvégstrafik innehéller Trafikverkets (2020a) riktlinjer sju typfartyg som
varierar 1 lastkapacitet fran 800 ton till 6 000 ton. De tva fartygstyper som beddms vara relevanta i
denna rapports scenarier dr modellerna Europe, med en fartygslangd/bredd/djup pa 86/9,5/2,5 meter,
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och Large Rhine med motsvarande matt pa 110/11,4/3 meter. Detta &r fartyg med egen framdrift som
liknar typiska fartyg for inre vattenvégar som anvénds i andra europeiska ldnder. Pa olika kajer i
scenarierna rader olika forutsattningar att ta emot fartyg. Medan den ténkta lastningsplatsen pa
Blasieholmen (Nybrokajen ldge 1-3) méter 140 meter i lingd och mottagningsomradet i Enhérna har
en kajlangd pa 180 meter dr det vissa andra ldgen som inte rymmer fartyg av den storre storleken. For
att inte Overskatta sjotransporters stordriftsfordelar gors darfor ett grundantagande att exempelfartyget
av typen Europe dr mest relevant. Givet att fartyget uppnér en lastfaktor pa 75 procent motsvarar detta
méngden last som kan transporteras av 40 fullastade HGV40-lastbilar eller motsvarande 72 fullastade
anldggningslastbilar (MGV24).

5.1.3.1. Sjbfartsbrénsle

I sina rekommendationer till ASEK 7 antar Carlsson et al. (2019) som utgangspunkt att fartyg
klassificerade for inre vattenvégar i Sverige gar pa dieselbriansle som &r likvardigt med lastbilsdiesel.
Utifran detta antagande, och med stdd i utredningar fran Tyskland och Nederldnderna, tas foreslagna
emissionsfaktorer fram. De antaganden om brénsleanvéndning for [VV-fartyg och emissionsfaktorer
som rapporterats till ASEK anvinds ocksa i detta avsnitt for berékning av IV V-fartygs transport-
kostnader och emissioner. Dieselbransle som anvénds for dessa fartyg belastas inte med
drivmedelsskatter (Swahn et al. 2018).

5.1.4. Sammanstallning av kalkylvarden

I Tabell 1 visas de antagna och framréknade vérden fran Trafikverket (2020a) som ligger till grund for
kostnadsberdkningarna for lastbilar i kommande avsnitt. [ Tabell 2 visas motsvarande vérden for
sjofart. Aven om de beriknade scenarierna utgér fran att IVV-fartyg kors pa diesel s visas dven
emissionsfaktorer och drivmedelskostnader for samma fartyg om det korts pa marin gasolja/dieselolja.
Detta forklarar dven varfor fler emissionsfaktorer presenteras i Tabell 2.2° Tabellen visar att skillnaden
ligger i att bréanslet blir billigare, samtidigt som utslédppen av koldioxid och luftférorenande &mnen blir
hogre.

En extern marginalkostnad som inte tas upp i de sammanfattande tabellerna med kalkylvirden ar
trangseleffekter. | ASEK 7 (Trafikverket 2020a) saknas rekommenderade virden for externa
marginalkostnader kopplade till trdngsel. Samtidigt innebér lastbilstransporterna i Scenario 2
(bortforsling av bergmaterial frén Kungstradgérden) att lastbilstransporter manga ganger om dagen
behover kora ut och in ur Stockholms innerstadsomrdde som omfattas av tringselskatter. For att kunna
inkludera denna effekt gors ett antagande om att trangselskatter fullt ut internaliserar de externa
marginalkostnaderna som uppstér pa grund av tringsel.?! Taxan i Stockholms innerstad varierar under
dygnet pa vardagar mellan 11 och 45 kronor.?? Ett antagande i véra analyser &r att godstransporterna
kan undvika de mest hogtrafikerade tiderna, men att man samtidigt inte héller sig helt till de 14gst
trafikerade tiderna. Vi utgér ifran en genomsnittlig passageavgift pa 20 kronor, vilket motsvarar
skattebeloppet under hogsisong vid tiderna 9:00-9:29, 15:00-15:29 och 18:00-18:29. Aven om vi
antar att trangselskattens belopp &r internaliserande s& kommer inte hela skadekostnaden internaliseras

20 Enligt rekommendationer i ASEK 7 gérs ingen virdering av svavelutsldpp, dock har virderingen av
avgaspartiklar dkat sedan tidigare rekommendationer. Emissionsfaktorer for svavel presenteras dnda nedan
eftersom dessa virderas i en kinslighetsanalys, beskriven i kommande delavsnitt.

2I Nivéerna och differentieringen av tringselskatten i Stockholm motiveras och prioriteras utifrén forbattrad
framkomlighet. Fordndringar av tringselavgifter foregés av analyser av olika atgérders trangselminskande
effekter (se Trafikverket 2017). Aven om det ir svart att uppskatta den precisa nytta som en paford tringselavgift
ger upphov till utgér minskade restider och dkad framkomlighet en god approximation. Det betraktas som ett
rimligt antagande att trdngselavgifter i Stockholm négorlunda vl internaliserar externa trangselkostnader.

22 https:/transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trangselskatt/Trangselskatt-i-stockholm/tider-och-belopp/
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av trangselskatter, eftersom en maxtaxa pa 135 kronor (105 kronor under lagsésong) per fordon och
dygn rader. I enlighet med hanteringen av skatter/avgifter och externa effekter beskriven ovan sé tas
inbetald tringselskatt 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 pa 20 kronor tas upp som en approximation av den externa tringselkostnaden. For
Scenario 2 innebar detta att tringselkostnaden per lastbilskilometer blir 0,98 kronor i genomsnitt.
Detta kan jamforas med motsvarande kostnader for luftféroreningar (0,63 kronor), olyckor (2,63
kronor), buller (0,5 kronor) eller vagslitage (0,32 kronor).

Trots att ambitionen varit att s& langt som mojligt vérdera alla effekter &r det viktigt att poéngtera att
vissa effekter inte kunnat virderas och inkluderas i analysen. Onskvirt vore att dven inkludera
kostnader for buller frén lastning och lossning av gods i samband med sj6transporter. I stadsndra
miljoer sdsom vid Kungstradgérden kan dessa troligtvis inte anses vara forsumbara.

Tabell 1. Kalkylvdrden lastbil fran Trafikverket (2020a) om annat ej angetts. 2017 drs prisnivd.

Anlaganingsiastoll - Fisrriastbil HGV40
Avstandsberoende 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
Dack 0,64 0,94
Vardeminskning 2,07 1,78
Tidsberoende kostnad kr/fordonstimme 335,32 330,51
Varav
Forarlon 245 245
Forsakringar och skador, dvriga fasta kostnader 36,45 31,16
Skatter och vagavgifter (arliga fordonsberoende skatter) 6,45 7,95
Vardeminskning, fast del 26,58 27,33
Ranta (kostnad, kapitalbindning) 20,84 19,07
Kostnader fér omlastning kr/ton? 17,13 17,03
Emissionsfaktorer g/km
NOx 3,37 3,09
PM avgaser 0,04 0,04
PM slitage 0,2 0,2
CO, 523 796
Kostnad for luftféroreningar kr/km 0,63 0,63
Kostnad for koldioxidutslapp kr/km 3,66 5,57
Kostnad for 6vriga externa effekter kr/km 3,45 4,74
Varav
Olyckor (tatort)®* 2,63 2,63
Buller (medelbefolkad tatort) 0,5 1,33
Slitage 0,32 0,79

23 Inkluderar bade sjélva hanteringskostnaden och de tids/fordonsberoende kostnader som orsakas av
tidsatgangen for omlastning.

24 Rekommenderade genomsnittsvérden for vigtrafikens marginella olyckskostnader skiljer sig inte mellan olika
tunga lastbilsvarianter. Darfor anvands samma vérde for bada fordonstyper.
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Tabell 2. Kalkylvirden sjéfart fran Trafikverket (2020a) om annat ej angetts. 2017 drs prisnivd.

Europe
Europe (diesel) (MGO/MDO)

Avstandsberoende kostnad kr/km 19,30 12,85
Varav
Bransle 18,39 12,24
Smorjoljor 0,92 0,61
Tidsberoende kostnad kr/fartygstimme 1584 1584
Varav
Personal 811 811
Kapital 452 452
Ovriga 321 321
Kostnader for lastning/lossning kr/ton? 19,19 19,19
Emissionsfaktorer g/km
NH3, framdrivning 0,03 0,06
NH3, katalysator-rening 0 1,11
NOx 34,89 215
SO, 0,01 6
VOC 3 9
PM avgaser 1,53 3
CO, 9525 9618
Kostnad for luftféroreningar kr/km 10,68 21,63
Kostnad for koldioxidutslapp kr/km 66,68 67,33
Kostnad fér olyckor kr/km?® 4,32 4,32

Av kalkylvérdena i tabellerna ovan illustreras sjofartens kostnadsfordelar tydligt ndr det kommer till
avstandsberoende kostnader. Trots att ett fartyg for inlandssjofart som beskrivet ovan kan frakta en
godsmingd motsvarande vad som ryms pa 40 fullastade fjérrlastbilar dr kostnaden for drivmedel (exkl.
skatt) bara 13 ganger sa stor per kilometer. Kostnaden for koldioxidutslapp ar bara 12 ganger storre
med typfartyget jimfort med en fjérrlastbil, samtidigt som lastkapaciteten alltsa dr 40 ganger storre.
Mot detta viger att sjotransporter kréver extra omlastningar till/frén land, vilket resulterar i hogre
hanteringskostnader.

5.1.4.1. Kénslighetsanalyser

Pa grund av osédkerheter i antaganden och kalkylvdrden samt en ambition att ta fram berdkningar som
kan anvéndas som approximation dven utanfor den specifika kontexten genomfors en rad
kéanslighetsanalyser. Dessa summeras i Tabell 3 - Beskrivning av kénslighetsanalyser.

Som ett led i att testa berdkningarnas kénslighet for den specifika kontexten analyseras scenarierna
med olika antaganden om lastbilars externa kostnader. For transporter utanfor titbefolkade omraden
rekommenderas ldgre emissionsfaktorer for luftfororeningar och lagre kostnader kopplade till olyckor
och buller (Trafikverket 2020a). Genom att istillet tillimpa externa kostnader baserat pa transporter i
glesbygd testas resultatens kanslighet for detta.

Trafikverkets kalkylvarde for koldioxidutslapp &r 7 kronor per kilogram. Justeringen fran det tidigare
rekommenderade vérdet pa 1,14 kronor innebar en stor fordndring, och det nya virdet avviker kraftigt
fran exempelvis EU-kommissionens handbok for transportsektorns externa kostnader (Essen et al.
2019) dér det rekommenderade vérdet r cirka 1 krona per kilogram. For att avgora i vilken grad

25 Inkluderar bade sjélva hanteringskostnaden och de tidsberoende kostnader som orsakas av tidsitgéngen for
omlastning.

26 Bygger pa genomsnittlig olyckskostnad per fartygskilometer, se Vierth (2018).
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resultaten drivs av en jamforelsevis hog vérdering av koldioxidutslépp ersétts det nuvarande vérdet 1
en kénslighetsanalys med det tidigare kalkylvardet.

Aven Trafikverkets (2020a) virdering av luftfororeningar avviker frin EU-kommissionens handbok
(Essen et al. 2019). Avvikelserna kan noteras béade i storleken pé den monetéra véirderingen av
specifika luftféroreningar men ocksa i vilka utslapp som 6verhuvudtaget varderas. I Trafikverkets
(2020a) rekommendationer ar det anméarkningsvért att svaveldioxidutslapp inte tillskrivs ett varde.
Darfor ar det motiverat att genomfora en kénslighetsanalys som anvénder varderingar av
luftfoéroreningar fran EU-kommissions handbok.

Tabell 3. Beskrivning av kdnslighetsanalyser.

Kaénslighetsanalys

Beskrivning

Motivering

1: Lagre externa kostnader for lastbilar

2: Koldioxidvardering 1,14 kr

3: Vardering av luftféroreningar enligt van
Essen et al. (2019)

4: Jamforelse 2040 enligt Trafikverkets
basscenario samt antaganden om
elektrifierade kortvaga sjétransporter

5: Ingen avstandsfordel (bara scenario 2)

Lastbilars externa kostnader

baseras péa ett antagande om
landsbygdskdrning istallet for
tatort

Koldioxidvarderingen andras till
Trafikverkets tidigare kalkylvarde

Europeiska manualen for
transporters externa effekter
anvands istallet for Trafikverkets
kalkylvarden

Kostnader och emissionsfaktorer
fran Trafikverkets basscenario
for 2040 anvands. Kompletteras
med kostnadsberakningar for
elektrifierad framdrift till sjoss.

Berékna scenarierna givet
samma avstand for bada
transportupplagg

Gor resultaten mer
generaliserbara for transporter
utanfor tatort

Undersoka i vilken grad resultat
drivs av en hog
koldioxidvardering

Undersoka i vilken grad
Trafikverkets varderingar av
luftféroreningar driver resultat

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

Undersoka i vilken grad resultat
drivs av avstandsfordel for
sjofart i scenario 2

I samband med framtagandet av Trafikverkets trafikprognoser redovisas forutsittningar for fordons-
flottans sammanséttning och drivmedelsanvéndning i framtiden vid olika antaganden. I arbetet med att
studera de samhéllsekonomiska konsekvenserna av dverflyttning ar det motiverat att analysera
framtidens teknik savil som dagens. For att gora detta anvinder vi Trafikverkets (2020b) forutsatt-
ningar enligt den basprognos som utgar fran att klimatmalen 2030 och 2045 nés. Detta innebér att
prognosvérden for emissionsfaktorer, drivmedelskostnader och skatter tillampas for att se hur de
dndrade forutsattningarna paverkar resultaten. Trafikverket (2020a) presenterar kalkylvéarden for 2040
dven for inlandssjofart, men dessa prognoser ér inte lika detaljerade som motsvarande prognoser for
végtransporter. For fartyg pa inre vattenvigar antas drivmedelskostnader och emissionsfaktorer
fordndras till 2040 men 6vriga kostnader antas vara realt oforandrade. I Trafikverkets prognosforut-
séttningar bedoms att 85 respektive 36 procent av trafikarbetet med anldggnings- respektive
fjarrlastbilar kors elektrifierat. Inga sddana antaganden har gjorts for inre vattenvégstrafik, &ven om
eldrivna 16sningar for exempelvis kortviga farjor redan har tagits i bruk. For att komplettera
Trafikverkets basscenario pa ett sitt som gor forutsdttningarna relevanta for vara analyser, och for att
inte gora orattvisa jamforelser mellan trafikslag, har ett antagande gjorts om att dven kortviga
prémtrafik i stor utstrackning har elektrifierats ar 2040. Dessa forutséttningar redovisas kortfattat

nedan.
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Verkningsgraden for elmaskineri fran laddpunkt till framdrivande energi antas vara 85 procent.?’
Virdet tar hinsyn till laddforluster, urladdning 6ver tid och sa vidare. Sjélva elmotorn har en
verkningsgrad pa minst 95 procent, vilket dessutom &r oberoende av lastuttag. Med berdknat motstand
(Holtrop & Mennens metod) som utgangspunkt och antaganden enligt ovan kan resultaten samman-
fattas med att fartyget har en energiférbrukning pa 10 kWh/km eller 9 Wh/tonkm. I kénslighets-
analysen riknar vi med att viss fossil framdrift fortfarande forekommer men att det elektrifierade
transportarbetet (som for anldggningslastbilar) utgor 85 %. Utifran dessa antaganden och Trafikverkets
prognosvérden for elpris och emissionsfaktorer berdknas kostnader for trafikering pa inre vattenvégar
ar 2040.

Slutligen gors en kédnslighetsanalys som syftar till att undersoka i vilken grad sjofartens avstdndsfordel
i scenario 2 paverkar utfallet av berdkningarna. Genom att anta att transportstrackorna ar lika mellan
transportupplaggen och genom att variera transportavstdndet for bada uppldgg kan vi nérma oss den
mer generella fragan om avstandets betydelse for att 6verflyttning till inlandssjofart ska vara
samhallsekonomiskt 16nsam.

5.2. Resultat

5.2.1. Scenario 1: Bergmaterial fran Lovon

I Tabell 4 visas kalkylresultat for scenario 1. I den forsta kolumnen presenteras de samhéllseko-
nomiska effekterna av overflyttning fran vég till en multimodal transportlésning med inre vattenvégs-
transporter under kalkylens grundantagande, som beskrivits ovan. Positiva virden indikerar att
respektive kostnadspost ar lagre med den multimodala transportldsningen medan negativa varden
indikerar att kostnaden ar lagre med vagtransporter. Under kalkylens grundantaganden kommer den
storsta nyttan fran minskade koldioxidutsldapp. Per ton transporterat gods ger vagtransportlosningen
upphov till cirka 2,6 kilogram koldioxid medan motsvarande méngd for den multimodala 16sningen ar
cirka 0,9 kilogram. Med koldioxidvéirderingen 7 kr/kg ér kostnaderna for dessa viaxthusgasutslapp 18,4
respektive 6,1 kronor. Under kalkylens grundantaganden minskar alltsa kostnaden for
vaxthusgasutslapp med dver 60 procent. Positiva effekter kan ocksa observeras nir det giller ovriga
emissioner till luft, 6vriga externa effekter (marginella kostnader for olyckor, végslitage och buller)
samt vissa besparingar av trafikeringskostnader som bréansle- och 16nekostnader. Den stora
minusposten i kalkylen dr de extra omlastningar som krivs i det multimodala transportalternativet.

Overlag visar resultaten under kalkylens grundantaganden att det multimodala transportalternativet
leder till vésentligt l4gre externa kostnader, men att de direkta monetira kostnaderna som transporten
ger upphov till dr légre for vigtransportalternativet. Detta illustreras ocksa i Figur 6, dér externa och
interna kostnader i véigtransportalternativet (Vag) och det multimodala transportalternativet (IVV)
presenteras sida vid sida.?® I de interna kostnaderna inkluderas i figuren ocksé skatter och avgifter
(drivmedelsskatt och farledsavgift). Dessa ingér dock inte i kalkylen ver samhéllsekonomiska
nettoeffekter, enligt tidigare forklaring. Av Tabell 4 framgar att valet av det multimodala transport-
uppldgget jamfort med vagtransportupplagget genererar samhéllsekonomiska kostnadsbesparingar
motsvarande drygt 7 kronor per transporterat ton.

Detta huvudresultat dr berdknat for ruttalternativet norra Lovon till Toresta. Om istéllet ruttalternativet
sOdra Lovon till mottagningsplatsen Loten anvénds forédndras resultatet till -3 kronor per transporterat
ton. Skillnaden jamfort med huvudalternativet beror pa att avstdnden for béda transportalternativ ar

27 Bygger pa uppskattningar av Karl Garme (KTH).

28 T Figur 6 och motsvarande figurer senare i rapporten anger kategorin Y tterligare skatt” de skatter och avgifter
som i kalkylen hanterats som transfereringar, t.ex. drivmedelsskatt och farledsavgifter. Dessa ingér i den hogra
panelen for att ge en bild av vilka monetéra kostnader som faktiskt betalas for transporten.

44 VTI rapport 1081



kortare, vilket gor att sjofartsalternativet inte langre kan tjina in de hogre fasta kostnaderna relaterade
till omlastning. Om ruttalternativet sodra Lovon till mottagningsplatsen Enhérna anvénds okar
resultatet till 23 kronor per transporterat ton, vilket beror pé att sjéfartsalternativet i detta uppliagg har
en avstdndsfordel. Resultat fran dessa ruttalternativ presenteras inte i detalj i rapporten.

Tabell 4. Samhdllsekonomiska effekter (i kronor) av éverflyttning frdn vdg till inre
vattenvdgstransporter, i 2017 ars prisnivd. Scenario 1.

Grundantaganden Kanslighetsanalys Kanslighetsanalys Kanslighetsanalys Kanslighetsanalys
2 4

CO,-emissioner 12,34 8,70 2,06 12,34 2,88
Ovriga emissioner 1,09 -0,97 1,09 1,43 1,27
Ovriga externa 11,87 1,49 11,87 11,87 17,75
effekter
Dr|vr71eq§lskostnad 280 2,80 2,80 2,80 517
+ smorjoljor
Service,
reparationer & dack 6.41 6.41 6.41 6.41 6.41
Kapital & Gvriga 0,26 -0,26 -0,26 0,26 -0,26
kostnader
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 7,36 8,72 -2,91 7,69 6,35
ton
40 100
=
30 80
g
£ 20 2 60
5 £
10 240
Vig I\A% 0 | |
BKoldioxid @ Luftfororeningar Vig v
OBuller OOlyckor BDrivmedel OService OKapital & dvrigt
@ Slitage OPersonal B Omlastning OYtterligare skatt

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

I den andra kolumnen i Tabell 4 (Kénslighetsanalys 1, se sammanfattning av kidnslighetsanalyser i
Tabell 3) visas utfallet nér de externa kostnaderna for lastbilar berdknas som om det géllde trafik pa
landsbygd — det vill sdga att transporten ger upphov till 1dgre kostnader forknippade med
koldioxidutslapp (pa grund av mojligheten att kdra utan avbrott i bransleeffektivare hastigheter),
dvriga utslipp till luft, olycksrisk samt buller. Ovningen ir inte helt relevant for det aktuella fallet, dér
det alltsa huvudsakligen ror sig om trafikering i titortsomradden, men visar att de hdga externa
kostnader som lastbilstrafik i tdtort ger upphov till gor att kalkylen faller ut positivt till fordel for det
multimodala transportalternativet. Nér dessa justeras nedat, som i den aktuella analysen, sa leder
overflyttning istdllet till negativa samhallsekonomiska effekter pa totalen: cirka 9 kronor per
transporterat ton bergmassa.

I Kénslighetsanalys 2 varieras koldioxidvarderingen. Istéllet for gdllande 7 kronor tillimpas
Trafikverkets tidigare rekommenderade 1,14 kronor. Detta resulterar i att kostnadsbesparingarna
relaterade till koldioxid minskar fran 12 kronor per ton till 2 kronor per ton. I dvrigt ér kalkylposterna
opaverkade. Resultatet blir att varje ton overflyttat gods beréknas generera samhéllsekonomisk
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nettokostnad pa cirka 3 kronor. Resultatet indikerar att den hdjda koldioxidvérderingen i hog grad
paverkar kalkylutfallet.

Trafikverkets rekommenderade virderingsparametrar for emissioner till luft innebér légre
samhillskostnader 4n motsvarande virderingar i EU-kommissionens handbok (Essen et al. 2019).
Detta illustreras 1 Kénslighetsanalys 3 i Tabell 4. Detta leder sammantaget till en ndgot storre positiv
samhéllsekonomisk nettoeffekt for det multimodala transportalternativet, men dndringarna har en
forhallandevis liten inverkan pa utfallet.

I Kénslighetsanalys 4 anviands emissionsfaktorer, drivmedelskostnader och 6vriga forutsittningar i
Trafikverkets (2020b) basprognos for 2040. Antaganden om en hdg elektrifieringstakt for lastbilar och
inblandning av alternativa brénslen leder till att det multimodala transportalternativet inte ldngre har
nagon stor fordel nér det kommer till koldioxidutslépp. Att det multimodala transportalternativet
fortfarande har en fordel nir det kommer till kostnader for koldioxidutsldpp beror pa att vi i
kéanslighetsanalysen dven har antagit att den kortviga inlandssjofarten kan elektrifieras i hog grad.
Resultatet for Gvriga emissioner till luft liknar resultatet under kalkylens grundantaganden (detta beror
till viss del pa att utslapp till luft innehaller slitagepartiklar som inte paverkas av fordonets framdrift
eller briansleanvindning) och kostnaden for dvriga externa effekter (olyckor, slitage och buller) dkar i
betydelse. Sammantaget visar kalkylen att fordelarna med det multimodala alternativet ur
samhéllsekonomisk synvinkel krymper ndgot nér forutsittningarna for 2040 tilldimpas. Externa och
interna kostnader (inklusive skatter och avgifter) for respektive transportupplédgg illustreras i Figur 7.

30 100
25 | |
20 80
15 60
10 40
: —
) — 2
Vig Vv 0 |
EXKoldioxid OLuftféroreningar Vig Vv
OBuller OOlyckor BDrivmedel OService OKapital & dvrigt
M Slitage OPersonal B Omlastning OYtterligare skatt

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

5.2.2. Scenario 2: Bergmaterial fran Kungstradgarden

I Tabell 5 visas kalkylresultaten for scenario 2. De samhéllsekonomiska effekterna av att anvénda det
multimodala transportalternativet jamfort med ett vigtransportupplédgg enligt de grundantaganden som
har gjorts presenteras i tabellens forsta kolumn. Resultaten visar pa positiva effekter for alla kalkyl-
poster, det vill sdiga samhéllsekonomiska kostnadsbesparingar, forutom nér det géller omlastnings-
kostnader. Likt scenario 1 innebér det multimodala transportalternativet fler omlastningar, vilket utgor
en resursmassig belastning. Totalt berdknas det multimodala transportalternativet spara samhalls-
kostnader motsvarande cirka 27 kronor per ton transporterat material. Vért att ha 1 atanke &r att till
skillnad fran scenario 1 sa har det multimodala transportalternativet en vésentlig avstandsfordel, vilket
paverkar resultatet. P4 grund av detta gors en kénslighetsanalys med avseende pé transportavstand,
vilket vi aterkommer till nedan.
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Tabell 5. Samhdllsekonomiska effekter (i kronor) av éverflyttning frdan vég till inre
vattenvdgstransporter, i 2017 drs prisnivd. Scenario 2.

Grund- Kéanslighets-  Kanslighets- Kanslighets- Kanslighets-  Kanslighets-
antanganden analys 1 analys 2 analys 3 analys 4 analys 5
o 12,47 10,20 2,08 12,47 1,34 4,62
CO.-emissioner
- . 2,17 -0,17 2,17 1,91 1,81 0,81
Ovriga emissioner
A 13,96 3,51 13,96 13,96 17,16 6,90
Ovriga externa effekter
Drivmedelskostnad + 3,88 3,88 3,88 3,88 3,64 1,45
smarjoljor
Service, reparationer & 7,03 7,03 7,03 7,03 7,03 2,95
dack
Kapital & évriga 7,50 7,50 7,50 7,50 7,50 0,06
kostnader
9,52 9,52 9,52 9,52 9,52 0,76
Personal
. . -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 -29,58 -29,58
Lastning/lossning
N 26,95 11,90 16,56 26,69 18,42 -12,02
etto nyttor per ton
40 100
30 — 80
" - i
0 [— 20
Vig Vv 0 —
EKoldioxid OLuftféroreningar Vig v
OBuller OOlyckor BDrivmedel OService OKapital & dvrigt
M Slitage O Tringsel OPersonal B Omlastning OYtterligare skatt

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

Kénslighetsanalys 1, i den andra kolumnen i Tabell 5 visar att omrdkningen av lastbilars externa
kostnader sa att dessa motsvarar trafikering utanfor titort mer &n halverar den totala samhalls-
ekonomiska kostnadsbesparingen. Detta véinder dock inte kalkylens utfall till negativt, som var fallet
med scenario 1. I denna analys berdknas det multimodala transportalternativet generera sparade
samhiéllsekonomiska kostnader motsvarande cirka 12 kronor per ton.

Den tredje kolumnen i Tabell 5 visar effekten av att tillimpa den ldgre koldioxidvérderingen. Inte
heller detta vander kalkylen till minus under rddande forutséttningar. De sparade samhéllsekonomiska
kostnaderna uppgar till drygt 16 kronor per ton transporterat gods.

I den tredje kédnslighetsanalysen, som presenteras i kolumn 4, varieras varderingen av emissioner till
luft. Som i féregaende scenario anvénds istdllet virden fran EU-kommissionens handbok. Detta
paverkar inte resultatet nimnvért jamfort med tabellens forsta kolumn.

Niér vi undersoker effekten av att tillimpa Trafikverkets prognosforutsittningar for 2040 samt
antaganden om elektrifierade kortvéga transporter pa inre vattenvégar forsvinner en stor del av
nyttorna kopplade till koldioxidutsldpp. Detta p& grund av att sjofartens relativa fordel véntas minska i
betydelse. Sammantaget minskar den samhéllsekonomiska nettonyttan till cirka 18 kronor per
transporterat ton niar denna kanslighetsanalys tillimpas. Detta forutsatter dock fortfarande att det
multimodala transportalternativet har en vésentlig avstandsfordel.

Slutligen genomfors en kanslighetsanalys som syftar till att neutralisera avstandsfordelen for sjofart 1
scenariot. Detta astadkoms genom att anta att dven lastbilstransporterna kan anvdnda Frihamnen som
mottagningsomrade, vilket innebér att koravstandet forkortas vésentligt. Detta sétt att analysera
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scenario 2 kan anses vara det mest réittvisande, eftersom det forefaller orealistiskt att det inte skulle ga
att anvinda samma mottagningsomrade for bada transportupplédgg. Utfallet visar att avstandet har stor
betydelse for de samhillsekonomiska effekterna. De samhillsekonomiska kostnadsbesparingarna med
sjofartsupplagget (huvudsakligen CO;-emissioner och dvriga externa effekter) minskar i betydelse,
och sammantaget innebér valet av sjofartsupplagg enligt berdkningarna en samhéllsekonomisk forlust
motsvarande ungefér 12 kronor per ton.

5.2.3. Transportavstand och samhallsekonomiska kostnader

Transportavstindets betydelse for Ionsamhet i transportuppldgg som nyttjar inre vattenvéagar beror inte
bara pa huruvida transportupplégget har en avstandsfordel gentemot ett konkurrerande végtransport-
uppligg. Aven om inget av alternativen har en avstindsfordel spelar totalavstdndet stor roll. Detta
beror i huvudsak pa att multimodala transportuppldgg har hoga fasta kostnader kopplade till
omlastningar men tenderar (dtminstone i vara scenarier) att generera lagre samhallsekonomiska
kostnader per tonkilometer nér transporten ar i rorelse. Darfor krdvs ett minimiavstand for att
sjotransportlosningar ska vara konkurrenskraftiga. Det gér inte att sdga generellt vad ett sddant
minimiavstand ar eftersom det beror pa de specifika omstidndigheter som paverkar omlastnings-
kostnaderna och undervégskostnadernas storlek. En annan viktig faktor &r storleken pa de externa
kostnader som undviks genom att vélja bort en végtransportlosning. Som visats i de kénslighets-
analyser ovan dér vi har varierat antagandet om var lastbilstrafik undviks (titort kontra landsbygd) har
detta stor betydelse for den samhéllsekonomiska 16nsamheten.
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1 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61

Kilometer

Scenario 2, titort

Scenario 1, tatort

----- Scenario 1, landsbygd  ====- Scenario 2. landsbygd

Figur 9. Samband mellan avstand (horisontell axel) och samhdllsekonomisk [onsamhet (vertikal axel)
under olika scenarier och antaganden. Punkterna ddr linjerna skdr 0 pd den vertikala axeln
motsvarar samhdllsekonomisk “break-even” for anvindning av IVV-uppligg istdillet for
lastbilstransporter.

Sambandet mellan transportavstdnd och samhéllsekonomisk 16nsamhet i de modellerade
sjotransportupplidggen visas i Figur 9. Resultaten i figuren har fatts genom att lata transportavstandet
for bade vigtransportuppligget och det multimodala upplagget vara lika och sedan lata detta avstand
variera fran 1 kilometer och uppat. Pa figurens vertikala axel visas nettonyttor per ton transporterat
gods med den multimodala 16sningen. Dar figurens linjer skér 0 pa den vertikala axeln infinner sig
sjotransporternas berdknade minska konkurrensavstand, det vill séga det avstand dér den
samhéllsekonomiska kalkylen faller ut till det multimodala sjotransportuppliaggets fordel. Det &r vart
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att notera att eftersom berdkningarna i 6vrigt bygger pa tva vildigt specifika scenarier (bergmassor
fran Lovon respektive Kungstradgéarden) sa bor dessa berdknade minimiavstand tolkas med
forsiktighet, sérskilt vid generaliseringar till andra sammanhang. Den heldragna svarta linjen i Figur 9
visar hur nettonyttan per ton i scenario 1 varierar med transportavstand mellan start- och méalpunkt
under kalkylens grundforutséttningar. Bland annat innebér detta att den lastbilstrafik som undviks
hade gatt i tatbefolkade omraden, vilket driver upp nyttorna med att undvika dessa kostnader. Det
minsta avstandet for samhéllsekonomisk 16nsamhet ligger pa omkring 42 kilometer. Hade det i stéllet
varit lastbilstrafik pa landsbygden som undvikits genom valet av sjGtransporter sa hade motsvarande
minsta avstand i stéllet legat omkring 62 kilometer. Utfallen for scenario 2 visas i stéillet av de bl
linjerna. Med utgéngspunkt i det verkliga fall som scenariot bygger p& uppstér stora nyttor med
sjofartslosningen pa grund av att vigtrafik i central stadsmiljo med trédngsel undviks. Detta visas av
den heldragna bla linjen, dir punkten for “break-even” ligger omkring 14 kilometer. Berdknas i stillet
externa kostnader for vagtrafik som om det géllde landsbygdstrafikering s& 6kar detta minsta avstand
till omkring 28 kilometer, vilket visas av den streckade bla linjen. Att det &r sa stor skillnad pa
scenario 1 och 2 beror 1 huvudsak pé att storre lastbilar antas anvéndas i scenario 1, vilket forsvagar
den multimodala sj6transportlosningens formaga att konkurrera.

Beskrivningen ovan och informationen i Figur 9 giller sambandet mellan avstdnd mellan start- och
malpunkt for godsfloden och samhéllsekonomiska kostnader. De minsta avstanden som resulterar i
l6nsamhet dr alltsa baserade pé att alla kostnader tas med i berdkning. Om man i stéllet utgér ifran de
monetira kostnader (inkl. skatter och avgifter) som transportalternativen ger upphov till sa férdndras
berdkningen av minsta konkurrensavstand vasentligt. For scenario 1 ligger minimiavstandet pa
omkring 75 kilometer for att den multimodala transportldsningen ska generera lagre kostnader per ton
an vagtransportlosningen (att jamfora med 43 kilometer ndr dven icke-internaliserade externa
kostnader tas i1 beaktning). For scenario 2 ligger minimiavstandet pa omkring 21 kilometer nér externa
kostnader inte tas i beaktning (att jimfora med 14 kilometer nér dessa kostnader tas med). Detta
illustrerar att konkurrensytan for kortviga sjotransporter utkas av att en storre del av transporternas
externa kostnader internaliseras.

5.3. Samhallsekonomisk Ibnsamhet for andra transportupplagg pa inre
vattenvagar

Berdkningarna visar att transporter av bergmassor i tvé specifika scenarier i Stockholmsomradet
sannolikt kan goras multimodalt med sjofart till en transportkostnad som ér likvérdig eller ndgot hogre
an motsvarande vagtransportkostnad. Samtidigt visar de studerade fallen att transporternas externa
kostnader kan hallas nere vid anvandning av sjofart, vilket i1 vissa berdkningar resulterar i
samhéllsekonomisk nytta kopplat till anvdndning av sjofart som alternativ.

En relevant fraga ar huruvida dessa berdkningar alls gér att generalisera till andra typer av gods. Ett
latt identifierat sdrdrag hos de masstransporter som studerats ovan ar att det ror sig om stora volymer,
som ska transporteras med en forutsidgbar frekvens 6ver en langre tid. Detta verkar till fordel for
mdjligheten att genomfora transporterna med fartyg. Nér det géller andra relevanta varor som genom
upphandling hade kunnat transporteras sjovégen for att undvika belastning av tungt trafikerade delar
av végnitet dr detta en viktig aspekt att ta med. For att transporter av till exempel avfall ska vara
samhéillsekonomiskt intressanta krévs sannolikt en kombination av faktorer:

o Relativt stora volymer, tillrackligt for att med hog frekvens kunna fylla ett fartyg som ar
tillrackligt stort for att sjofartens stordriftsfordelar kan utnyttjas.

o Mgjlighet att kunna koncentrera floden vid sjofartens start- och malpunkter for att mojliggora
en hog utnyttjandegrad av fartyg.

o Tillgang till lastageplatser i ndrheten av godsets start- och méalpunkt for att undvika langa
anslutande végtransporter.
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e Lastbilstransporter som undviks ska foretrddesvis vara i sddana miljoer dér de ger upphov till
stora externa kostnader i form av bullerpaverkan, luftféroreningar och trangsel.
Kénslighetsanalyserna ovan visar att den samhéllsekonomiska lénsamheten minskar kraftigt
om det i stéllet for centrala stadsmiljoer hade rort sig om omraden utanfor tétort.

Den tvé sista punkterna ovan illustrerar ett dilemma. Sjotransportuppldgg som studerats i detta
avsnitt har som storst potential att vara samhéllsekonomiskt 16nsamma om de genomfors i
omréaden dér lastbilstrafik ger upphov till stora externa effekter, men samtidigt innebir den hoga
alternativkostnaden for markanviandning i stader att tillgang till lastageplatser kan vara
samhéllsekonomiskt svarmotiverat. I titt befolkade omraden utsitts ocksad manga personer av
buller som uppstar vid lastningar, lossningar och omlastningar. Denna fraga har inte studerats
ndrmare i rapporten, men det kan konstateras att samhéllsekonomiska analyser av
infrastrukturatgérder for kortvéga sjofart ar en fraga som kréver mer utredning.
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6. Slutsatser och diskussion

6.1. Slutsatser

Inlandssjofarten stér i dagsldget for en liten andel av det totala godstransportarbetet i Sverige. Ett skél
till inlandssjofartens begransade omfattning jamfort med manga andra europeiska lander kan, enligt
den litteratur vi refererar till, vara att Sverige, till skillnad fran 6vriga Europa, inte medger nagra
sarskilda lattnader nir det kommer till avgifter, bemanning, behorigheter eller krav pa lots. Men som
vi har papekat tidigare i rapporten finns vissa stdd och ldttnader i Sverige i form av ekobonus-systemet
och lotsrabatten i Véanern och Mélaren.

Manga aktorer inom sjofartssektorn verkar uppleva regelverket om inlandssjofarten i Sverige som
komplicerat. Aven det faktum att staten har mindre inflytande ver planering av och investeringar i
hamnar, jamfort med exempelvis Nederldnderna och Belgien, kan utgéra ett hinder for en utveckling
av inlandssjofarten. Samtidigt gér det inte att bortse fran det faktum att i linder med en betydligt storre
andel godstransportarbete pa inre vattenvégar (Belgien, Frankrike, Nederlanderna och Tyskland) har
inre vattenvégar under 1ang tid funnits som ett alternativ till andra transportmedel, vilket innebar att
infrastrukturen dr anpassad till transportlosningar som inkluderar inlandssjofart pa ett annat sitt dn i
Sverige. Sjalvklart skulle forutsdttningarna for inlandssjofart i Sverige paverkas av om deponier,
atervinningscentraler och sé vidare i storre utstrickning &n idag placerades i nirheten av vattenvigar.
De fyra lénderna har ocksa ett omfattande natverk av inre vattenvigar, medan Sveriges fordel jamfort
med kontinentala Europa ér franvaron av hdg- och lagvatten i den utstrdckning att det paverkar
mdjligheterna till att bedriva inlandssjofart. Samtidigt verkar isforhéllanden tillsammans med faktumet
att pramar och flodfartyg inte har ratt till isbrytarassistans till inlandssjéfartens nackdel i Sverige.

Ovan namnda europeiska lander har dedikerade myndigheter eller offentligt finansierade
organisationer pa statlig eller delstatlig niva som arbetar for frimjandet av transporter pa inre
vattenvagar genom informationskampanjer, offentlig-privat samverkan och direkta stod till foretag
som etablerar transportldsningar med potential att avlasta végnitet. I Sverige finns mdjligheter till stod
genom ekobonus, vars syfte dr att frimja en dverflyttning frén vig till sj6, men stdden till
inlandssjofarten i dessa lander dr mer omfattande. Flera aktorer inom sjofartssektorn rekommenderar
sérskilda statliga eller kommunala stdd och lattnader for att frimja inlandssjofartens utveckling i
Sverige. Argumenten for sddana stdd grundar sig i en uppfattning om att inlandssjéfarten kan vixa
som livskraftig marknad genom riktade lattnader och stodatgarder. Detta till trots tyder tidigare
analyser pa att potentialen for inlandssjofart i Sverige generellt sett &r liten, och nyttan med riktade
stodatgirder kan ifragasittas.

Ett 6vergripande resultat fran denna rapports berdkningar ér att [6sningar for inlandssjofart under rétt
forutsattningar kan vara samhéllsekonomiskt fordelaktiga, exempelvis vid bortforslingar av massor
kopplade till infrastrukturprojekt. Att sddana 16sningar inte i storre utstrackning anvinds idag kan bero
pa bristande kunskap hos upphandlare, bristande fysiska forutséttningar samt faktorer kopplade till
dagens regelverk. Det kan ocksa bero pa bristande internalisering av transporternas
samhéllsekonomiska kostnader. I flera av de berdknade scenarierna framgar att sjofartslosningar ger
upphov till hdgre verksamhetsméssiga kostnader men lagre kostnader om hiansyn dven tas till hela
vérdet av transporternas externa effekter.

Ett intressant resultat dr ocksé att inlandssjofart kan generera lidgre samhéllsekonomiska kostnader per
transporterat ton jamfort med lastbilstransporter 4ven nér avstanden dr s& korta som ett par mil. Detta
kan kontrasteras med en allmént utbredd syn pé sjofart som ofta gor gillande att det generellt krévs
avstand pa minst 30 mil for att det ska utgora ett relevant alternativ. Det &r dock viktigt att betona att
det finns sérskilda drag hos de studerade fallen som kan forklara dessa resultat. I rapporten har vi
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analyserat mojligheterna till samhéllsekonomiskt I16nsamma kortvéga sj6transporter baserat pa fall dér
sadana transporter redan har genomforts eller planerats for. Detta innebér att fallen inte &r
representativa for framtida upphandlingar eftersom grundforutsittningarna for inlandssjofart i dessa
fall ar goda. Det handlar om stora avtalade volymer som med hdg regelbundenhet behover fraktas till
och fran punkter som &r latta att na sjovagen. Dessutom undviks i scenarierna lastbilstrafik i
tatbebyggda omraden vilket resulterar i lagre kostnader for luftféroreningar, olyckor, buller och
trangsel. Resultaten kan darfor inte utan vidare 6verforas till andra fall dir godstransporter ska
upphandlas.

Néagot som aterkommer i litteraturen &r den upplevda bristen pé lastageplatser i och omkring de storre
stidderna (se avsnitt 2.2.2 och 2.2.3), och flera fall av rekommendationer om att det offentliga bor
anlédgga fler lastageplatser. I kapitel 5 uppméarksammas ett dilemma da de sjotransportuppldgg som
studeras har storst potential att vara samhéllsekonomiskt 16nsamma i tétbebyggda omraden dér
lastbilstransporter resulterar i stora externa kostnader, samtidigt som anldggning av lastageplatser kan
vara samhéllsekonomiskt svarmotiverat pa grund av hoga alternativkostnader for markanvandning.

6.2. Diskussion om offentlig upphandling som styrmedel

Aven om det finns samhillsekonomiska nyttor forenade med att gods som idag gar med
lastbilstransport i hogre grad transporteras pa inre vattenvagar, och att rétt incitament for att ta vara pa
sadana nyttor idag saknas, dr det d4nda inte uppenbart vad den bésta 16sningen skulle vara. Ett mojligt
tillvigagangssdtt vore att upphandlande myndigheter, forutom att ta hinsyn till de kostnader som &r
verksamhetsméssigt motiverade, dven vager in icke-internaliserade externa kostnader i vérderingen av
anbud. Detta skulle premiera det transportupplédgg som l6ser den efterfradgade uppgiften till lagst
samhéllsekonomisk kostnad. Samtidigt finns problem med en sddan 16sning. Att identifiera och
kvantifiera samhéllsekonomiska kostnader forknippade med transportkedjor kraver mycket
information och later sig inte goras pa ett enkelt sitt. Berdkningarna i kapitel 5 visar att detta &r
komplicerat och forenat med ménga osékerheter, dven for relativt enkla transportkedjor. Samtidigt
visar den genomgangna litteraturen att offentlig upphandling som styrmedel for att minska miljé- och
klimatmaéssiga kostnader riskerar att vara ineffektivt (Konjunkturinstitutet 2020; Oslo Economics
2017).

Ett annat sitt att se till att potentiella nyttor med inlandssjofart tillvaratas vore att, i stéllet for extrasteg
1 upphandlingar bortom vad som &r verksamhetsmaéssigt motiverat, verka for att transporters externa
kostnader internaliseras genom transportpolitiska styrmedel.?” Vid full internalisering av transporters
externa kostnader sammanfaller de verksamhetsméssiga kostnaderna med de samhéllsekonomiska
kostnaderna och inga extrasteg i offentlig upphandling dr nédvéandiga. Ett problem med denna linje &r
att det 1 dagsldget saknas specifik kunskap om inlandssjéfartens internaliseringsgrad, vilket diskuteras
kort nedan. Ett annat problem ér att &ven om internalisering utgér ett transportpolitiskt mal*°, ar det
osédkert huruvida en sadan politik kommer att vara pa plats inom en 6verskadlig framtid.

Sjofartens externa kostnader utgors till storsta delen av utslépp av luftfororeningar och koldioxid, och
de internaliserande avgifterna utgdrs av farleds- och lotsavgifter (Vierth och Merkel 2020).
Godstransporter pa sjo har som helhet en betydligt 1agre grad av internalisering per tonkilometer
jamfort med godstransporter pa vdg, men det finns en stor spridning i internaliseringsgrad for sjofarten
beroende pa fartygstyp, typ av brinsle, bransleforbrukning, reningsutrustning och rutt (Trafikanalys
2021). Trafikanalys (2021) visar i sin senaste rapport om transportsektorns samhéllsekonomiska

2 Internaliseringsgraden ir kvoten mellan uttaget av rorliga skatter/avgifter och externa marginalkostnader.

30 Regeringen anger i de transportpolitiska mélen att samma internaliseringsgrad for trafikslagen ska vara en
ledstjédrna for transportpolitiken (Naringsdepartementet 2009).
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kostnader att inlandssjofart i godstransportstréket mellan hamnar i Vénern och Géteborg fullt ut
betalar sina externa marginalkostnader, det vill séiga att internaliseringsgraden &r omkring 100 procent.
I samma strak visar Trafikanalys (2021) att lastbilstransporter av samma gods ger upphov till hogre
externa marginalkostnader per tonkilometer, samt att dessa transporter inte fullt ut betalar for de
externa kostnader de ger upphov till.

Nagon internaliseringsgrad for sjofart pa inre vattenvagar som helhet har inte berdknats i denna
rapport eller av Trafikanalys, men ett antal faktorer pekar pa att internaliseringen ar hogre dn for
sjofart 1 allménhet. Detta beror for det forsta pa att Trafikverket i ASEK antar att diesel motsvarande
den som anvinds av lastbilar utgdr det huvudsakliga brénslet, vilket innebér lagre kostnader for
luftfoéroreningar n typiska sjofartsbrianslen som exempelvis marin dieselolja. For det andra ror det sig
iregel om korta avstand, vilket innebér att sjofartens undervégskostnader (dér brénslet &r obeskattat)
ar sma i forhallande till de fasta kostnader som det innebér att anlopa hamn och hantera gods Gver kaj
(inklusive farleds- och eventuella lotsavgifter).

Sammantaget finns skil att anta att korta transporter pa inre vattenvégar betalar en hogre del av sina
externa marginalkostnader &n Ovrig sjofart. For att mer exakt uttala sig om internaliseringsgraden for
inlandssjofarten, och darigenom kunna sluta sig till vilka internaliserande styrmedel och avgiftsnivaer
som bor gélla i syfte att uppna en likartad internaliseringsgrad som for andra trafikslag, kridvs dock
mer forskning inom omradet. En rekommendation &r att internaliseringsgraden for inlandssjofart
fortséttningsvis redovisas separat i sammanstéllningar sdsom Trafikanalys &rliga rapport om
transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader.

Ett tredje spér som &r relevant i diskussionen om hur inlandssjofartens potential battre kan tillvaratas
ror styrmedel i form av subventioner till transportuppldgg som genererar minskade externa kostnader.
Har infinner sig dock svérigheter med att berdkna vilken niva subventionerna bor vara pé for att
kompensera for de eventuellt hdgre verksamhetsmassiga kostnader som sjofartstransporter innebar.
Dessutom tillkommer en kostnad for administration av subventionen. Det gér ocksé att fora ett
liknande resonemang om sédana subventioner/stodatgiarder som resonemanget ovan om offentlig
upphandling kontra internalisering som styrmedel: vid full kompensation for de eventuella
samhéllsekonomiska kostnadsbesparingar som uppstér kvarstar inte lingre nagot behov av
subventioner/stodatgarder.

Ett exempel pé en stodatgird ar styrmedlet ekobonus, som betalas ut till redare som kan styrka att
foreslagna sjotransportupplagg innebér dverflyttning av transporter fran vag till sj6 samt medfor
minskade utslipp av luftféroreningar och vixthusgaser.3! Ekobonus kan dock inte betraktas som ett
styrmedel som syftar till att fullt kompensera redare for minskade externa kostnader, eftersom stodet
endast ror minskade utsldpp men inte 6vriga externa kostnader sasom olyckor, tringsel och végslitage.
Eftersom rapportens berékningar visat att minskade externa kostnader ej relaterade till utslépp kan
utgora en visentlig del av inlandssjofartens nytta i jimforelse med végtransporter, &tminstone nér
lastbilstrafik undviks i titbebyggelse, framstér ekobonus otillrickligt som styrmedel for att ensamt
stimulera till att samhallsekonomiskt I6nsamma 16sningar for inlandssjofart uppstar. Det dr dock
tydligt att det finns ett samspel mellan offentlig upphandling som styrmedel och stodatgdrder som
ekobonus. Om en myndighet upphandlar ett transportupplidgg som beviljas ekobonus bor inte ndgon
extra vikt i varderingen av anbud ldggas vid transporternas bidrag till minskade klimat- och
milj6utslépp eftersom dessa redan har kompenserats av stodatgirden.*

31 Ekobonus — miljokompensation for 6verflyttning av gods till sjofart - Trafikverket

32 Detta forutsitter att stodatgirden fullt ut kompenserar for de minskade externa kostnader som uppstér pa grund
av minskade utslédpp. Detta dr inte nédvandigtvis fallet med ekobonus, eftersom styrmedlet omfattas av en
begrinsad budget.
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For att sammanfatta diskussionen kan det konstateras att offentlig upphandling av exempelvis
bergmassatransporter kan generera mer fordelaktiga samhéllsekonomiska utfall om hénsyn tas till ej
internaliserade externa kostnader. Detta eftersom transportlosningar som inbegriper inlandssjofart i
vissa fall &r forknippade med hogre verksamhetsmaéssiga kostnader men lagre totala
samhéllsekonomiska kostnader. Ett alternativ &r att genom subventioner/stodatgarder kompensera
transportorer for minskade miljo- och klimatrelaterade utslapp. Som diskussionen ovan visar s ar
nuvarande stod i form av ekobonus inte optimalt utformat eftersom det bara avser milj6- och
klimatrelaterade externa kostnader. Principiellt kan dock en subventionsatgédrd innebéra ett minskat
behov for en offentlig upphandlare att ta hinsyn till externa effekter, ifall dessa redan har
kompenserats for.

Det ér dock inte sjélvklart att sdidana styrmedel 4r att rekommendera, dd den mest effektiva véagen att
ta tillvara eventuella nyttor med inlandssjofarten istéllet vore att verka fOr att transporters externa
kostnader 1 hogre grad internaliseras genom transportpolitiska atgérder, s att verksamhetsméssiga
kostnader i storre utstrackning sammanfaller med samhéllsekonomiska kostnader.
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar for att kunskapen om transport-
sektorn kontinuerligt ska forbéattras och ar pa sa satt med och bidrar till att
uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P& institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.
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