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Forord
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varit védnliga att ta er tid for att medverka i intervjuer och svarat pa véra fragor.

Uppsatsskrivandet har varit en utmanande period som under vdgen lett till fragor och funderingar.
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Goteborg for givande vigledning under uppsatsskrivandets gang. Till sist vill vi dven rikta ett
tack till Rikard Engstrom som stéllt upp som handledare fran var uppdragsgivare Trafikverket.

Goteborg, den 25 Maj 2016

Victoria Otterstrom Sofia Torpfilt
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Sammanfattning

Denna kandidatuppsats grundar sig i att regeringen i december 2014 implementerade ett EU-
direktiv for sjofart i Sverige. EU-direktivet behandlar inlandssjofart i Sverige och ger rederier
mdjligheten att verka under ett regelverk dar den tekniska standarden pé fartyg och utrustning
lattats for transport pa de farleder som klassificeras som inre vattenvigar. I dagslidget har inte
ndgra rederier ansokt och fatt certifikat for inlandssjofart och darfér mynnar vér fragestéllning ut
1 att undersoka vilka &sikter som rader kring implementeringen av EU-direktivet och vad som
skulle krivas for att rederier skulle borja tillimpa det. Vidare undersoks dven rederiernas syn pa
overflyttning fran landtransporter till sjofart, vilket regeringen har en forhoppning om att kunna
mdjliggora med EU-direktivet. For att undersoka fragestéllningen genomfordes intervjuer med
rederier verksamma péa de farleder som idag ir klassificerade som inre vattenvégar samt genom
litteraturstudier. Rederierna som intervjuades var Ahlmark Lines AB, Avatar Logistics och Thor

Shipping.

Regeringen och ndringslivet har en forhoppning om att EU-direktivet ska borja tillimpas men vér
studie visar att rederier idag inte bedriver sjofart under EU-direktivet for inre vattenvigar pa
grund av att det rdder en alltfor stor osdkerhet och risk kring EU-direktivet vad giller faktorer
som kostnader, bemanning och ytterligare tillimpningar av regler. For att rederier ska borja
tillimpa ett EU-direktiv for inlandssjofart krdvs en implementering av ytterligare delar alternativt
ett fullstdndigt regelverk. De krivs dven en ekonomisk forsvarbar affarsmodell innan rederierna
ser en nytta i att tillimpa EU-direktivet. Rederier och regeringen ér idag 6verens om att
overflyttning dr ndgot som dr nddvéndigt for att dtgdrda den dverbelastning som rader pé vég-

och jarnvigsnitet.
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1. Introduktion

1 introduktionskapitlet presenteras forst en bakgrundsbeskrivning till vad denna uppsats kommer
att behandla. Ddrefter beskrivs de problem som hdrrér uppsatsen och dess dmne. Vidare
presenteras ett syfte med tillhérande frdgestdllning samt vilka avgrdnsningar som gjorts.

1.1 Bakgrund

Inlandssjofart dr sjofart som bedrivs pa farleder som ér klassificerade som inre vattenvégar och ér
idag ett vil anvint trafikslag inom ménga Europeiska lédnder. (Sjofartsforum, 2016). I Europa har
det under en léngre tid funnits ett regelverk for dessa sjotransporter som bedrivs pa inre
vattenvégar (IVV). EU-direktivet for inre vattenvigar skiljer sig at frn reglerna for havssjofart.
(Sjofartsforum, 2012) Inlandssjofart betraktas som ett landtrafikslag och kors med EU-klassade

inlandsfartyg och inlandsprémar (Sjéfartsforum, 2016).

Den svenska regeringen arbetar for att forstirka sjotransporternas konkurrenskraft och den 16
december 2014 genomforde Sverige en tillimpning av det regelverk som dr implementerat i
Europa, ett regelverk gillande gemensamma regler for inlandssjofart. (Inre vattenvagsutredning,
2011) Detta gor det mojligt for rederier, som vanligtvis dr dgare till de fartyg som de opererar,
(Sjofartsforum, 2016) att utrusta och bygga fartyg i syftet att bedriva gods- och persontransport
pa inre vattenvdgar under det EU-direktivet dér kraven for teknik och utrustning inte ar lika hdga
som for fartyg som verkar under regelverket for havssjofart. I Europa géller regelverket kanaler,
floder och insjoar, vilket bendmns som inre vattenvagar. I Sverige anges Gota dlv, Vinern,
Mailaren samt Sodertdljekanal vara inre vattenvégar och det dr endast dessa vattenvigar som
tillats att trafikeras av godstransporterande fartyg under det implementerade EU-direktivet
(Transportstyrelsen, 2016a) vilket &ven kommer bendmnas som nya regelverket i denna uppsats.
Om ett rederi inte tillimpar det EU-direktivet for inre vattenvagar bedrivs transporten under det
rddande regelverket for havssjofart. Det ér rederiet som bestimmer om en ansdkan for att bedriva

transport under regelverket for inre vattenvigar ska paborjas.

Niéringslivet ser en mojlighet att borja anvinda mer kostnadseffektiva transporter samt att de ser
en Okad konkurrenssituation for sjofarten gentemot lastbil- och jarnvégstrafiken vilket lett till en

implementering av EU-direktivet for inre vattenvigar. (Konsekvensutredning, 2014) Idag



transporteras stora méngder gods pa land, pa vdg och jirnvidg, vilket har lett till en 6verbelastning

pa dessa delar av transportkedjan (Trafikanalys, 2016).

I ett uppdrag fran regeringen utfardat av Naringsdepartementet (2016) framgar det att i februari
2016 hade inga rederier ansokt och fétt certifikat for inlandssjofart i Sverige. Darfor har
Sjofartsverket nyligen erhallit ett regeringsuppdrag gillande regler for inlandssjofart dér de
tillsammans med andra aktorer som Trafikverket, Transportstyrelsen samt aktorer med regionalt
utvecklingsansvar ska analysera potentialen for att utveckla inlandssjofarten pa de inre
vattenvdgarna i Sverige. Med avstamp i denna bakgrund kommer detta dmne att vara intressant
att studera med avsikt att undersoka rederiers instillning till att borja tillimpa EU-direktivet

géllande transport pd Sveriges inre vattenvégar.

1.2 Problembeskrivning

Det svenska godstransportsystemet lider idag av stora belastningar och utmaningar betraffande
kapacitet, konkurrenskraft och klimatpéverkan och dessa forvintas 6ka under de kommande aren.
Att verka i ett Overbelastat transportsystem kan hota konkurrenskraften i Sverige samt kan
innebdra stora hinder for att uppnd Sveriges klimatmal. (Trafikanalys, 2016) Regeringen vill
dérfor minska klimatpaverkan frén godstransporter och samtidigt minska tringselproblemen pé
land genom implementeringen av EUs direktiv for transport pé inre vattenvigar

(Néringsdepartementet, 2016).

I februari 2016 hade inte négra rederier ansokt och fatt certifikat for att bedriva godstransporter
pa de inre vattenvdgarna under det implementerade EU-direktivet, (Ndringsdepartementet, 2016)
vilket innebdr att rederierna da fortfarande bedriver sin verksamhet under regelverket for
havssjofart. Om inte rederier dr villiga att tillimpa EU-direktivet for inre vattenvagar blir det
ingen genomslagskraft i ndgot nytt som kan leda till forandring och i slutindan en dverflyttning.
Darfor ar det viktigt att undersdka varfor inga rederier dnnu ansdkt om att bedriva transporter
under det nya regelverket for inre vattenvégar. Det dr inte endast regeringen som argumenterar
for en overflyttning av gods mellan transportslag. I en debattartikel hivdar dven ett flertal aktdrer
pa marknaden for sjofart att vig och jarnvég dr dverbelastat medan det finns kapacitet att utnyttja
pa de inre vattenvdgarna vilket kan ses som faktor for potentiell overflyttning. (Svanbom, et al.

2015)



1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats ér att undersoka varfor rederier idag inte bedriver sjofart under EU-
direktivet for inre vattenvégar samt vad rederier anser skulle behovas for att de ska borja tillimpa
det nya regelverket géllande inre vattenvigar. D4 rederier besitter en god kunskap om marknaden
for sjofart syftar uppsatsen dven till att undersdka om rederier tror att det finns potential for
overflyttning av gods fran land- till sjétransporter om EU-direktivet for inre vattenvégar

tillampas.

1.3.1 Frégestéllning

For att besvara syftet kommer foljande fragestillning att behandlas:

Huvudfraga
e VarfOr bedriver inte rederier sjofart under EU-direktivet pd Sveriges inre vattenvidgar och
vad skulle krévas for att rederier ska borja bedriva sjofart under EU-direktivet pa Sveriges
inre vattenvégar?
Delfraga
e Hur tror rederier att EU-direktivet kommer att pdverka en mgjlig verflyttning av gods

fran land- till sjétransporter?

1.4 Avgransningar

Precis som fragestallningen indikerar fokuserar denna uppsats endast till de vattenvédgar som
klassas som inre vattenvégar i Sverige. Vi har dérfor valt bort kusttrafik som Sjofartsverkets
regeringsuppdrag dven involverar och vi har dven valt att endast titta pa godstransporter och
ddrmed bortse fran persontransporter. Dessa avgransningar ar gjorda med avsikt att behdlla fokus
till de klassificerade inre vattenvégarna samt fortsatt fokus pd overflyttning av gods och detta
relaterar d4 inte till persontransporter. Med hansyn till den tid som finns for att genomf6ra denna
uppsats dr aktorer for insamlande av primédrdata begrinsad till rederier. Tidsaspekten har dven
bidragit till att uppsatsen endast behandlar svenska rederier som é&r relaterade till de svenska inre
vattenvdgarna. Vidare kommer vi vilja att avstd frin att genomf6ra kostnadskalkyler for
exempelvis vad en potentiell dverflyttning skulle kunna kosta eller kostnader for rederier att
investera i nya fartyg. Miljoberdkningar dr ytterligare en faktor vi kommer bortse ifrén i detta

arbete. Dessa faktorer ligger inte inom tidsramen for denna uppsats samt vér fragestéllning.



2. Metod

1 foljande kapitel presenteras det tillvigagdngssdtt som anvinds genom uppsatsens process.
Kapitlet inleds med att beskriva val av metod, vetenskapliga ansats och val av kdllor. Ddrefter
foljer en beskrivning over vilken typ av undersokningsmetod som anvdnds och hur denna
utformats. Urvalet av respondenter forklaras ddrefter samt en forklaring till hur analys och
slutsats byggts upp ges. Avslutningsvis dterfinns kdllkritik och diskussion om kvalitetsarbete i
metodkapitlets slut.

2.1 Metodval

I uppsatsen anvindes en kvalitativ forskningsmetod for att genomfora insamlingen av data i syfte
att undersoka respondenternas upplevelser, tankar eller dsikter om ett visst fenomen (Bryman &
Bell, 2013). I denna uppsats ér inforande av EU-direktivet fenomenet. Empiri som utvinns ur en
kvalitativ studie dr en viktig del for att skapa en forstaelse for fenomenet som undersoks samt gor
det mojligt for den som undersoker att skapa sig en potentiell teori. (Patel & Davidson, 2011)
Alternativet hade varit att genomfora en kvantitativ studie som lagger storre fokus pa struktur och
ger mojlighet till 6kad representativitet samt mdjligheten till generalisering. Sett till
fragestéllningen och tidsramen for uppsatsen var inte en kvantitativ studie lampligt. Att utga ifrdn
en kvalitativ metod ger en god forutsittning for att kunna ta till vara pa respondenternas asikter
och tankar kring fenomenet for att ge en god grund till analys och resultat. Detta hade inte varit
mdjligt i samma utstrackning om en kvantitativ studie genomforts da en saddan studie hade gett

direkta svar pé stdllda frdgor utan mojlighet till diskussion.

2.2. Ansats

En ansats till en studie kan framforallt utformas pé tva sitt, induktiv och deduktiv. En induktiv
ansats grundar sig i att den insamling av data som genomfors anviands som bas for att forma en
teori och nd ett resultat. Detta till skillnad frdn en deduktiv studie dér man vid start har en teori
som man hérleder slutsatser ifrdn for att sedan testa. Utdver induktiv och deduktiv ansats finns
dven abduktiv ansats vilket ses som en kombination av de tvé forstndmnda. (Bryman & Bell,
2013) Da teori for uppsatsens fragestéllning presenteras utgér en del av ansatsen i att vara
deduktiv. Vidare dr denna uppsats dven grundad p4 litteraturstudier och insamling av data via
intervjuer vilket grundat sig i en induktiv ansats. Eftersom bada dessa angreppssatt behandlas ar

denna uppsats ansats abduktiv.



2.3. Datainsamling

Kvalitativ data representerar data som bestér av beskrivningar och ord. Analys av kvalitativ data
sker med mindre struktur och insamlingen bestér ofta av intervjuer, fallstudier eller fokusgrupper.
Vid kvantitativ data analyseras vélstrukturerad data, vanligtvis data som kan uttryckas i
kategorier eller i siffror. Kvantitativ data dr data som enkelt kan rdknas eller graderas och brukar
samlas in genom exempelvis enkiter eller experiment. (Patel & Davidson, 2011) Fragestillningen
i denna uppsats bygger pé att undersoka instéllning till ett visst fenomen och da valdes att samla
in kvalitativ data i form av intervjuer. Detta gav en storre mojlighet till att undersoka flera
respondenters dsikter i syfte att erhélla ett storre djup och dérfor valdes intervjuer framfor andra
kvalitativa metoder som fallstudie eller fokusgrupp. Om en fallstudie genomforts hade vi endast
behovt koncentrera oss pa ett specifikt fall eller ett specifikt foretag, detta var inte aktuellt da vi
efterstavade asikter frén flera aktorer. Fokusgrupper foll bort d& vi var intresserade av att erhélla
asikter fran olika rederier som inte blivit fargats av varandra vid en sammankomst. (Bryman &

Bell, 2013)

Det finns tvd typer av specifika killor, primédra och sekundéra. Denna uppsats bestéar av bade
primir- och sekundédr data. Priméra kéllor &r data som sjilv samlas in av den som utfor
forskningen eller utredningen, exempelvis via intervjuer eller enkéter. Sekundéra kéllor bestar av
data som tidigare anvénts i ett arbete eller en rapport och som annan part sammanstéllt.
Sekundérdata hamtas frdn bland annat databaser och uppslagsverk. (Bryman & Bell, 2013) Den
empiri som presenteras i uppsatsen dr baserad pa kvalitativ primérdata insamlad genom intervjuer
och den information som aterfinns i1 den teoretiska referensramen bestar av sekundirdata. Valet
att samla in primérdata i form av intervjuer grundar sig i fragestédllningen som bygger pa dsikter

som tidigare inte kunnat dterfinnas i sekundéra kéllor.

2.3.1 Litteraturstudier

Arbetsprocessen inleddes med litteraturstudier for att ldra kdnna &mnet samt skapa en uppfattning
om vad som redan dr ként kring uppsatsens fragestdllning. Grunden i den teoretiska
referensramen dr bakgrundsmaterial frdn Transportstyrelsen, EU-direktivet for inlandssjofart och
det uppdrag som regeringen tilldelat Sjofartsverket. Utdver dessa kéllor har litteratur fran tidigare
kandidatkurser for Logistikprogrammet anvénts samt rapporter fran samhaéllsinstanser. Vidare har
dven vetenskapliga artiklar som tagits fram via Gteborgs Universitets databaser anvints for att

bygga den teoretiska referensramen.



2.3.2 Intervju

Det finns olika sitt att genomf6ra en intervju pa och utférandet skiljer sig &t mellan kvantitativ
och kvalitativ forskning. En kvantitativ intervju bygger pa en tydlig och strukturerad intervjumall
for att uppna hog reliabilitet och validitet, 1 form av exempelvis en sluten enkat eller strukturerad
intervju. En strukturerad intervju kénnetecknas av tydligt formulerade fragor och med syfte att
erhdlla direkta svar pd den givna fragestéllningen. I kvalitativ forskning ar en intervju mer
generellt formulerad for att uppna en flexibilitet i svaren och 6nskan finns att respondenternas
egna uppfattningar och synsétt ska komma fram och inte vara sé starkt knutna till de ursprungliga
intervjufragorna. Det finns framforallt tva typer av kvalitativa intervjuer, ostrukturerad- och
semistrukturerad intervju. En ostrukturerad intervju ar “helt fri”, det vill sdga respondenten kan
utan svérigheter tillatas avvika fran givna intervjumallar, associera fritt och intervjun kan liknas
vid ett samtal. En semistrukturerad intervju dr istéllet baserad pé en intervjuguide med specifika
fragor och teman. Det ges dir tillatelse att stilla foljdfragor och prata fritt kring dessa med
utgdngspunkt frdn de svar som framkommer av respondenten. (Bryman & Bell, 2013) Empirin i
denna uppsats baseras pé en semistrukturerad intervju vilket ger forfattarna mojligheten att stélla
foljdfragor vid ett intressant svar. Det ger dven respondenterna mdjligheten att svara fritt med

egna motiveringar vilket kan bidra till ett stérre djup av intervjuresultatet och analysmaterialet.

2.3.3 Urval av respondenter

Utifran mailkontakt med verksamma hamnar i Vinern och Milaren delgavs vi vilka svenska
rederier och méklare som dr verksamma i dessa omraden. Med utgédngspunkt i gjorda
avgransningar var det sju rederier verksamma kring de svenska inre vattenvdgarna som utgjorde
det totala urvalet. Rederierna, de potentiella respondenterna, delgavs via e-mail en presentation
av forfattarna samt uppsatsens bakgrund och syfte samt en forfrigan om mojlighet till deltagande
i en intervju. De potentiella respondenter som ej besvarat e-mailet efter en vecka delgavs da en
paminnelse via e-mail. Utifrén det totala urvalet uppstod ett bortfall av fyra respondenter som
kontaktades men som ej valde att delta, dessa uppgav inget skél utan besvarade inte forfragan.
Totalt genomfordes tre intervjuer med representanter for rederier i fragan kring inférandet av EU-
direktivet betrdffande de svenska inre vattenvidgarna. De representanter for rederierna som
intervjuades var:

= Jorgen Kock, Operations Manager, Ahlmark Lines AB

= Johan Lantz, VD, Avatar Logistics

* Eric Hjalmarsson, VD, Thor Shipping (SUN Line Shipping)



2.3.4 Intervjuforfarande

For att pa ett konsekvent sitt genomfora intervjuerna skapades en intervjuguide (bilaga 1).
Intervjuguiden bestdr av ett antal fradgor och ér indelade i olika kategorier. Respondenterna
kontaktades via e-mail 1 syfte att bestimma tid for intervjun. Intervjuguiden mailades till
respondenterna tva arbetsdagar innan bokad intervju i syfte att ge respondenterna en mdjlighet till
att forbereda sig. All information som tilldelats respondenterna via e-mail har varit enhetlig for
att ge samma grund infOr intervjun. Intervjuerna valdes att genomforas via telefon sett till
tidsaspekten. Vid tidpunkt for respektive intervju kontaktades respondenterna och intervjun
genomfordes. Intervjuernas ldngd varade fran 25 - 50 minuter. Samtliga respondenter fick ange
om de ville vara anonyma eller kéinda samt om intervjun tilldts bandas. D4 alla godkénde att bli
namngivna samt inspelade gav det oss en mojlighet att i efterhand lyssna igenom intervjun och
eventuella otydligheter kunde da fortydligas vid sammanstéllandet av intervjuerna (bilaga 2). Ett
vanligt arbetssétt vid genomforande av intervjuer &r att transkribera dessa, (Bryman & Bell,
2013) detta dr ndgonting som valdes att inte genomforas dé det var for tidskrdvande inom ramen

for denna kandidatuppsats.

2.4. Analys och slutsats

Analysen tar avstamp i uppsatsens teoretiska referensram och stills mot intervjuresultatet.
Respondenternas svar jamfordes med varandra for att pd sé satt urskilja likheter och skillnader i
asikter rorande instéllning till det EU-direktivet for Sveriges inre vattenvégar. Vid exemplifiering
av en specifik respondents asikt i analyskapitlet bendmns denna vid namn. Vid
overrensstimmande bland rederierna i 4sikt bendmns dessa som respondenterna. Slutligen
mynnar analysen ut i uppsatsens avslutande kapitel slutdiskussion dir uppsatsens syfte och

fragestéllning besvaras.

2.5. Kallkritik och kvalitetsarbete

Vid genomforande av en studie finns det flera aspekter att ta hansyn till for att kvaliteten i en
studie ska hélla hog niva. For att beskriva hur vél studien utforts och insamlingen av empirin
fungerat kan detta bedomas genom hur hog validitet och reliabilitet som erhalls. Validitet innebér
att mita ratt saker, det vill sdga det som é&r relevant for undersékningen. (Ekengren & Hinnfors,
2012) Reliabilitet handlar om trovérdighet och att undersoka saker pé rétt sitt. Om en studie har
en hog reliabilitet pdverkas inte resultatet av vem som genomfor den, utan ska forbli detsamma.

(Lundahl, & Skérvad, 1999) I en kvantitativ studie innebér validitet och reliabilitet ofta matt pa



siffror, i en kvalitativ studie handlar det istéllet om att kunna versdtta insamlad data pa ett

konsekvent och rittfardigt sitt. (Bryman & Bell, 2013)

Intervjufragor, respondenter och omgivning ér faktorer som ska vara noga utvalda vid
genomforandet av intervjuer for att uppnd ett opartiskt resultat och paverkan ska vara sd objektiv
som mojligt enligt Ekengren & Hinnfors (2012). D& samma forutsittningar infér samtliga
respondenter och genomférande av intervjuer erhéllits s okar reliabiliteten. For att halla hog
reliabilitet har alla respondenter tilldelats samma bakgrund fran oss i form av information i e-mail
och den intervjuguide som intervjuerna baserades pa var densamma. En 6kad reliabilitet erhélls
dven genom att intervjun bandats och dopts efter respektive respondent i syfte att inte riskera att
intervjumaterial blandas ihop. Eftersom intervjun dr semistrukturerad med en intervjuguide dar
foljdfragor uppstar utifrdn vad respondenten anger for svar kan detta dock minska reliabiliteten.
Detta gor att resultatet, beroende pa vem som genomfor intervjun inte nddvandigtvis blir
detsamma, da olika intervjupersoner kan stdlla olika foljdfragor. De respondenter som intervjuats
innehar en hog befattning inom sina respektive organisationer samt besitter tidigare kunskap om
EU-direktivet ansdg vi dessa respondenter som sakkunniga vilket 4ven gav deras ésikter tyngd.
For att 6ka validiteten vid intervju har det varit tva intervjupersoner ndrvarande som kan se till att

det ar rétt saker som undersoks och ritt frdgor som stélls.

Vid granskandet av data har det varit viktigt att hélla ett kallkritiskt bedomningssétt mot
informationen. I den utstriackning det varit mojligt har vi stindigt forsokt att sékerstélla underlag
for siffror ur flera killor och jamfort dessa for att erhalla sa korrekt information som mojligt.
Vidare har vi dven arbetat aktivt for att finna s& uppdaterad data som mojligt for den
sekundirdata som anvénts. Vi dr medvetna om att viss inhdmtad sekundirdata inte &r
vetenskapligt granskade. Exempelvis har ett forum fran Sjofartstidningen visats sig vara
anvindbar som kélla dér det publicerats material fran skribenter som &r sakkunniga med flertalet
ar 1 branschen. Medvetenheten dr dock hog om att vissa publiceringar kan vara subjektiva for att
gynna vissa intressen vilket har tagits i beaktande. Forfattarna &r medvetna om att uppsatsen
endast behandlar en parts &sikt, rederiernas, i en fraga dir det finns flera intressenter. Darfor ar
det viktigt att tinka pd att alla inte har fatt komma till tals med asikt och instéllning, exempelvis
regeringens syn pa EU-direktivet. Nér det finns flera intressenter i en fraga finns det vanligtvis

dven olika synsitt och denna skildring behandlas inte i denna uppsats syfte och fragestillning.



Det ér viktigt att halla sig objektiv da denna uppsats genomforts med bakgrund av ett samarbete
med Trafikverket, och dérfor inte 14ta sig styras av uppdragsgivaren. I denna uppsats har vi valt
att inte skriva uppsatsen till nagon parts fordel och dédrmed forsokt forbli objektiva. For att hindra
att fragestdllningen fran att bli organisationsspecifik har denna tagits fram under diskussion med

akademin.



3. Teoretisk referensram

1 detta kapitel ges beskrivningar av de begrepp och dmnesomrdden som behandlats i uppsatsen.
Syftet dr att skapa en forstdelse for vad dessa innebdr. Inledningsvis beskrivs hur ldget i Europa
och Sverige ser ut foljt av redogorelse for EU-direktivet samt sjofartsbranschen och
karakteristiska drag for de svenska inre vattenvigarna. Anledningar till inlandssjofart samt
modalt val och overflyttning beskrivs dven i detta kapitel.

3.1 Nulédgesbeskrivning

3.1.1 Europa

I Europa finns idag omkring 36 000 kilometer av inre vattenvégar och de tva frimsta floderna for
inlandssjofart &r Rhen (som binder samman Belgien, Frankrike, Tyskland, Luxemburg,
Nederldnderna och Schweiz) och Donau (som rinner genom Tyskland, Osterrike, Slovakien,

Ungern, Ruméinien och Bulgarien). (Vierth, et al. 2012)

Idag ar det huvudsakligen pramar som ror sig pa de P —

SPITS
inre VattenVégama. Ett pré’lmfartyg deﬁnieras Length 38,50m - width 5,05m - depth 2,20m - loading cap. 350t 14x
vanligtvis som fartyg med platt kol med egen motor NEO K Ty

Length 63m - width 6,60m - depth 2,50m - load cap. 550t 22x

eller som saknar egen motor och maste bogseras av sa

kallade “push-barges”. Pramfartygen ér anpassade R
p & ve P RO-RO VESSEL T

Length 110m - width 11,40m - depth 2,50m

efter vatten och godstyp, det finns exempelvis
—]

tankpramar, containerpramar och bilprdmar TANK SHIP

Length 110m - width 11,48m - depth 3,50m - load cap. 3000t 120x

(Sjofartsforum, 2016). Transport pa vidg dominerar den il

: 5
1 600x
europeiska transportmarknaden (Graham, M. 2005) Eﬁ5 ROl o i s i e
och det ér frimst prdmfartygen som utgdr konkurrens [ e e e
. . 200x
for dessa landtransporter. (Vierth, et al. 2012) S e e
1 e P w@
CONTAINER VESSEL - JOWI CLASS ST

Siffror fran Eurostat (2015) visar att det Length 135m - width 7m . depth 3,00m - load cap, 470TEU

transporterades 551 miljoner ton gods pa Europas inre

vattenvégar ar 2014. Storsta andelen gods bestar av

malmer och petroleumprodukter. Huvudsakligen Figur 1. Exempel pd inlandsfartyg visas i

figuren samt deras kapacitet i form av
lastbilstransporter som de kan ersdtta

pa inlandssj6farten innehéllande framst styckegods. (Vierth, et al. 2012).

fraktades gods 1 bulk men @ven containers transporteras
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Dock idr det en stor mdngd av det gods som transporteras som forblir oidentifierat. De inre
vattenvigarna i Europa binder samman ménga storre ldnder och andelen gods som fardas pa
inlandssjofart uppgar till ndrmare 50 % av det totala godsflodet (maétt i ton) i Kontinentaleuropa.
Liander lings med Rhen &r ldnder dér inlandssjofarten bestdr av en utmérkande del av landets
godstransporter, framst Nederldnderna dér inlandssjofarten utgor cirka 30 % av landets
godstransporter. Darefter kommer Belgien med 15 %, Tyskland med 12 % och Frankrike med 3
%. (Vierth, et al. 2012)

3.1.2 Sverige

Sverige idag ér helt beroende av sjofarten och idag fraktas 90 % av landets import och export via
sjofart. (Goteborgs Hamn, 2015) Det gods som helt och hallet transporterades pa de farleder som
idag 4r klassificerade som inre vattenvagar i Sverige utan andra kompletterade transporter
uppgick ar 2014 till endast 79 000 ton. Detta motsvarar knappt 1 % av allt gods som
sammantaget fraktades inrikes pa sjo samma &r vilket var 11 miljoner ton. 29 000 ton
representerar vad som fraktades pad Vinern och resterande 50 000 ton fraktades pa Mélaren.

(Trafikanalys, 2015)

Sett till nuldget i Sverige utfors transport pa de inre vattenvédgarna inte med pramfartyg utan med
fartyg for flod - och havssjofart. Begreppet havssjofart innefattar de fartyg som ocksa kan ga
langs de farleder som édr klassificerade som inre vattenvigar. Till skillnad fran de fartyg som
trafikerar de svenska inre vattenvégarna stélls det inte lika hoga krav pé inlandssjofartygen 1
Europa. Detta paverkar faktorer som konstruktion, bemanning och underhall vilket kan vara

avgorande géllande kostnad och 16nsamhet. (Vierth, et al. 2012)

m Jord- och skogsbruk

B Malm & andra produkter
fran utvinning

W Tra samt massa och
papper

M Stenkolsprodukter & raff.
petroleumprodukter

m Kemikaliska produkter

m Containergods

Andra varor

Figur 2. Vanligaste férekommande varugrupper fér ankommande och avgdende gods pd Sveriges
klassificerade inre vattenvdgar mdtt i ton (Vierth, et al. 2012).
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Den svenska infrastrukturen for sjofart finansieras i stor utstrackning av avgifter som tas ut i form
av farleder, slussar, lots och isbrytning (Vierth, et al. 2012). Majoriteten av Europas lander
anvénder sig inte av statliga farledsavgifter vilket Sverige gor. Darfor utgor dessa avgifter i
dagsliget en stor konkurrensnackdel for handel langst de svenska farvattnen. Genom dessa
avgifter betalar handelssjofarten ett avkastningskrav till staten vilket varken vig- eller

jarnvigsanviandande har som krav att gora. (Svensk Sjofart, 2016a)

En lots arbetar med att navigera fartyg till och frdn hamn genom svéra passager i Sverige.
Befdlhavaren ombord pa fartyget str alltid for det yttersta ansvaret men en lots verkar som
expert och stir for radgivning kring den framfart och sikerhet rorande den specifika strackan
fartyget ska férdas. (Sjofartsverket, 2012) Till skillnad frén Europa géller det i Sverige en
generell lotsplikt pé inre vatten (Transportstyrelsen, 2016b) vilket innebir att fartyget maste
anvinda sig av en lots ombord nér det fardas lings med exempelvis Sodertilje kanal och pa de
ovriga klassificerade inre vattenvidgarna (Transportstyrelsen, 2012). Avgifterna for att anvéinda
sig av en lots dr en stor kostnad som belastar transportkdpare och rederier vilket gor att kustnira
hamnar i stor utstrickning véljs framfor hamnar pé de inre vattenvigarna. I en motion till
riksdagen framfors det att lotsavgiftssystemet bor fordndras for att gynna utvecklingen av

terminaler som &r placerade i anslutning till stora konsumtions- och produktionsomraden.

(Malmberg, 2009)

3.2 Sjofartsbranschen

Sjofarten ér en global industri och en bransch under stindig férédndring. Innovationer nér det
kommer till design och uppforande av fartyg men &dven byggnationer av farleder som Suez- och
Panamakanalen har bidragit till att rederier kan bedriva linjetrafik vilket i sin tur lett till en
globalisering av sjofarten. Linjetrafik innebdr att fartyg vanligtvis opererar efter en bestimd
tidtabell, mellan samma hamnar och med samma typ av gods (Sj6fartsforum, 2016). Varje enskilt
rederi tillats bestimma sjélva under vilket lands flagga de vill verka. Kostnaden att bygga ett
fartyg dr hog och dirfor belanas vanligtvis stora summor som sedan skrivs av under en lang tid.
Den tekniska livslingden for ett fartyg dr pa 20 till 30 &r. Att uppna skalfordelar dr ndgonting
som sjofartsbranschen dr beroende av for att kunna halla kostnaderna nere och dérfor ar det
vanligt att sj6farten fraktar stora miangder gods och anvinds da framforallt av storre kunder.
Sjofarten ér det transportslag som transporterar de storsta miangderna av gods sett till vikt men
dér godset dr av lagt ekonomiskt vdrde. For stora volymer och for skrymmande gods ér fartyg det

absolut mest kostnadseffektiva transportmedlet for att flytta gods mellan kontinenterna och dver
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langre avstdnd. (Stopford, 2009) Sjofarten dr i ménga fall beroende av ett eller flera ytterligare
transportslag for att kunna transportera godset till slutkund vilket leder till krav pd néra samarbete
mellan olika transportorer, tidsprecision och lagringsutrymme. (Stopford, 2009; Rohacs &

Simongati, 2007)

Det finns ménga olika typer av fartyg, exempelvis ro-ro fartyg, containerfartyg, tankerfartyg,
bulkfartyg etc. Vanligt inom sjofartsbranschen och specifikt for linjetrafik ér att hyra fartyg
istdllet for att 4ga 1 syfte att bedriva sin verksamhet (Cariou & Wolf, 2013). Hyra av fartyg
bendmns ofta som befraktning vilket kan goras pa tid- eller reseavtal. Ett befraktningsavtal kan
stricka sig allt fran en specifik resa for ett fartyg eller dver flera ar och beror ofta pa
omstandigheter som tillgdng och efterfrigan pad marknaden. Vid starka marknadsforhéllanden ar
viljan fran rederier att verka pa korta kontrakt och vid svaga marknadsforhallanden &r det
fordelaktigt att binda under 1dnga kontrakt for att sékra en affdr. (Axarloglou, Visvikis & Zarkos,
2013)

3.3 Inlandssjofart

I manga delar av Europa har sjofarten ldnge varit uppdelad i havssjofart och inlandssjofart. Den
trafik som bedrivs med inlandssjofart konkurrerar framforallt med landtransporter, det vill sédga
vég- och jarnvagstransporter och inte havstransporter. Manga omréden i Europa ér vél lampade
for anvdndandet av inlandssjofart medan Sveriges geografi gjort att Sverige inte vart ett lika
sjalvklart val for att bedriva transport med inlandssjofart. Den svenska geografin bestar av
skyddade och oskyddade vattenomraden vilket innebér att omraden &r olika utsatta for
védderforhdllanden. Darfor dr de inre vattenvigarna uppdelade i olika zoner och dessa zoner utgor
vilken vighdjd som kan forekomma pa de olika farvattnen. Idag finns det fyra zoner dir zon 1
representerar vattenomraden med hogst vighdjd och zon 4 representerar omraden med lagsta

vaghojd. (Transportstyrelsen, 2016¢)

3.3.1 Zoner

De inre vattenvédgarna dr enligt EU-direktivet indelade i fyra zoner och indelningen av zonerna

& o . .
baseras pa vaghdjden i en zon.

= Zon | kinnetecknas av att vaghdjden hogst fir uppga till 2,0 meter.
= Zon 2 kinnetecknas av att vaghdjden hogst far uppga till 1,2 meter.
= Zon 3 kinnetecknas av att vaghdjden hogst far uppga till 0,6 meter.
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= Zon 4 kinnetecknas av att vindvagor ej forekommer.

Da néringslivet hittills har uppvisat storst intresse for de fyra vattenvidgarna; Gota dlv, Trollhétte
kanal, Vianern, Milaren och Sodertilje kanal var det 4ven dessa vars sjotillstdnd som
analyserades for att sedan bli klassade som inre vattenvégar under olika zoner. Vénern klassas
under zon 1. Zon 2 utgérs av avstdndet mellan Alvsborgsbron och Gétaidlvbron. Milaren och
Sodertdljekanalen tillsammans med Gota élv och Trollhdtte kanal utgors av zon 3.

(Transportstyrelsen, 2016d) Pé de inre vattenvdgarna i Europa dr zon 3 vanligast forekommande

Hallstavik
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Figur 3. Karta 6ver Sveriges inre vattenvdigar ddr dven zoner redovisas. (Transportstyrelsen, 2016¢)

3.4 EU-direktivets applicering 1 Sverige

Det direktiv som i december 2014 implementerats for inlandssjofart i Sverige bygger pa ett
direktiv frin EU (Néringsdepartementet, 2016). Det finns en mdngd EU-direktiv och forordningar
som syftar till att samordna regler for transportverksamhet, ge internationella transporter intrade
pa marknader 6ver landsgranser men dven for att infora gemensamma konkurrensregler for EU

och mgjligheter for cabotage. (Inre vattenvigsutredningen, 2011) Sverige har valt att
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implementera ett av EU-direktiven, direktiv 2006/87/EG som framst innehéller tekniska regler
som kan appliceras pa fartyg vid inlandssjofart. Detta EU-direktiv beskriver de krav pa teknisk
standard som ett fartyg maste besitta samt dess utrustning. Eftersom att Sverige for narvarande
endast tillimpar detta EU-direktiv géller fortfarande de tidigare reglerna mot havssjofart, rorande
exempelvis bemanning och sj6trafikregler. (Transportstyrelsen, 2016f) Det implementerade EU-
direktivet innebdr att de krav som stills pa fartyg for inre vattenvégar inte &r lika hoga som for
havsgdende fartyg. Kraven ar framforallt lagre vad géller konstruktion och utrustning vilket gor
att fartyg for inre vattenvégar pd sikt blir mer kostnadseffektiva. (Sjofartsverket, 2015) For att
denna transportldsning ska ses som intressant for niaringslivet maste EU-direktivet medfora lagre

transportkostander for sjofarten vilket dr ndgot som Inre vattenvégsutredningen (2011) papekar.

I samband med EU-direktivet har Transportstyrelsen tagit fram ett antal
kompletteringsbestimmelser (TSFS 2014:96) pa grund av att den svenska geografins
forhallanden skiljer sig frdn 6vriga Europa. (Transportstyrelsen, 2016f) Férutom de
kompletteringsbestimmelser som finns for zon 1 och 2 dér hogre vidghojd kan forekomma, finns
dven sérskilda krav till EU-direktivet som anses visentliga for att forse fartyget med tillrackligt
skydd. Detta géllande sjosékerhet, arbetsmiljé och miljo med avseende pa de svenska inre
vattenvégarnas forhéllande till avstand till land, tid till undséttning samt temperatur.
(Transportstyrelsen, 2016g) Forutsittningen for att anvinda sig av EU-direktivet &r att man
uppnar samma niva av sikerhet pa vattnet som innan, vilket bidrar till méngden
kompletteringsbestimmelser (Transportstyrelsen, 2016f). Vidare anser Svensk Sjofart (2016b) att
dessa kompletteringsbestimmelser tillika sdrregler kan hindra utvecklingen av den svenska

inlandssjofarten.

3.4.1 Gemenskapscertifikat
Med genomforandet av EU-direktivet har det i Sverige inforts ett gemenskapscertifikat for fartyg

1 inlandssjofart, dven kallat unionscertifikat, som ska visa att fartyg uppfyller de tekniska kraven i
EU-direktivet. Fartyg som ér certifierade for inlandssjofart ska alltid medfora certifikatet.
Certifikatet dr gemensamt for EU, men detta betyder inte per automatik att ett utlindskt fartyg
som har certifikatet kan trafikera svenska inre vattenvégar. Eftersom Sverige har krav som
avviker frdn EU-direktivet pa de inre vattenvédgar som &r klassificerade som zon 1 och 2 och
fartyget maste dairmed dven uppfylla de svenska bestimmelserna. (Lundin, 2016) Kraven for att

erhdlla certifikatet i Sverige innefattar:
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=  Fartygskonstruktion

= Isklassregler anpassande for den svenska vintertrafiken
= Lastsdkring

*  Nautisk utrustning

= Nybyggnation, Ombyggnation, Inflaggning

=  Registrering, skeppslistan och skeppsmétning

(Transportstyrelsen 2016h)

Fartygets dgare ansoker om att fa certifikatet utfardat och certifikatet utfardas av
Transportstyrelsen med krav pa besiktningar 1 bestimda perioder. Den som sedan kan anvidnda
sig av certifikatet r fartygets dgare och den som ansvarar for driften av fartyget. (Lundin, 2016)
Ett certifikat per fartyg soks och vid nybyggnation av fartyg 16per certifikatstiden for
godstransport pd 10 ar. Besiktningar sker alltid vid utfirdandet av ett nytt certifikat eller
fornyande av befintligt certifikat. (Transportstyrelsen 2016h)

Om ett fartyg ska bedriva trafik utanfor de inre vattenvégarna behover fartyget ytterligare
certifikat for detta &ndamaél eller lasta om till annat fartyg. Detta innebir att ett fartyg inte kan
frakta gods frin exempelvis Sveriges inre vattenvagar, over havet, till Tysklands inre vattenvigar

med endast certifikatet for inlandssjofart. (Lundin, 2016)

3.5 Anledningar till inlandssjofart

Det finns flera anledningar till varfor transporter pa inre vattenvagar dr fordelaktigt. Bedomningar
gjorda av sjofartsndringen visar att transporter under EU-direktivet kan bli mer
konkurrenskraftigt &n de transporter som sker under regelverket for havssjofart. EU-direktivet
medf0r att fartyg for inre vattenvdgar har lagre krav vad géller teknisk standard och utrustning
vilket kan bidra till att kostnaderna minskar. Kostnaderna &r dven en viktig faktor for att vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till andra transportsitt. Detta i sin tur kan leda till en dverflyttning

av gods fran landtransporter till inre vattenvigar. (Transportstyrelsen, 2016c)

I en konsekvensutredning (2014) genomford av Transportstyrelsen infér implementeringen av
EU-direktivet framgar det att regelverket kommer 6ka rederiers valfrihet att anvinda sig av béttre
anpassade fartyg for att trafikera de inre vattenviigarna. Aven niringslivet ser fordelar med det
nya regelverket vad géller miljo och konkurrensfordelar samt samhéllsekonomiska effekter.

Vidare r det dven kostnadseffektivt ur ett samhéllsperspektiv att utveckla de inre vattenvédgarna
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istdllet for att bygga ny infrastruktur pd land. Ytterligare en fordel med det nya regelverket dr att
fartygen tillats vara mer grundgaende vilket innebér att de kan ta sig fram enklare och dven fa
mojlighet att frakta en storre variation av gods. (Sjofartsverket, 2015) Rohéacs & Simongéti
(2007) havdar att transport som bedrivs pd inre vattenvigar i Europa ér ett miljovénlig, sékert och
ett effektivt sétt att bedriva transporter pd. Vidare argumenterar de for att om inlandssjofarten far
tillgdng till en storre andel av de transporter som utfors idag kan detta bidra till ett mer hallbart

transportsystem.

3.6 Inre vattenvagar

3.6.1 Gota alv och Trollhétte kanal samt Vinern

Vinern dr Sveriges storsta insjo med en yta pa 5 650 kvadratkilometer. Gota dlv och Trollhétte
kanal binder samman Vénern med havsomradet Kattegatt. Den sjofart som idag bedrivs pa Gota
dlv och Trollhitte kanal samt Vénern har framforallt en strategisk betydelse for Vistsveriges inre
delar. Farleden mellan Goteborg och Vinern innehar for narvarande sex stycken slussar for att
utjimna vattennivaskillnaden pé totalt 44 meter. Slussarna dr dven vad som idag utgor en
begrinsning for vilka fartyg som kan fardas péd kanalen. De fem storsta hamnarna i Véanern ar
sedan 1994 sammanslagna till ett gemensamt bolag, Véinerhamnar AB. De hamnar som ingar i
bolaget dr Karlstad, Kristinehamn, Otterbiacken, Lidkdping och Vénersborg. (Inre

vattenvégsutredningen, 2011)

Pappers- och massindustrin, jordbruket samt oljetransportdrerna dr de branscher som framforallt
utnyttjar sjofarten i Vinernomradet. Gods som hanteras i Vanerhamnarna och ddrmed
transporteras pd Vanern uppgick ar 2009 till dryga 1,9 miljoner ton gods vilket dr en kraftig
minskning jaimfort med tidigare ar. Forsdmrad konjunktur och det faktum att jirnvédgen tar ver
stora volymer fran sjotransporter kan ses som en forklaring. Undersokningar visar pa att
Vinertrafiken kan hantera uppemot 6 miljoner ton gods per ér. (Inre vattenvégsutredningen,

2011)

3.6.2 Malaren och Sodertélje kanal

Med en yta pa 1 169 kvadratkilometer &r Mélaren Sveriges tredje storsta sjo. Tva av Mélarens
tidigare konkurrerande hamnbolag &r idag sammanslagna till ett gemensamt bolag, Mélarhamnar

AB. (Inre vattenvigsutredningen, 2011)
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Energirdvaror som mineralprodukter och spannmal samt containergods och metallvaror ér de
huvudsakliga varuslagen som transporteras via hamnar i Mélaren. Under de senaste aren har den
hanterade godsvolymen i Mélarhamnar minskat och ar 2009 uppgick den totalt hanterade
volymen for Méalarhamnar till 2,4 miljoner ton. Precis som for Vénern kan Milarens minskade
godstransporter forklaras med hjdlp av konjunkturforandringar samt det faktum att nya
jarnvégspendlar tillkommit mellan hamnar och terminaler i Mélardalen. (Inre

vattenvégsutredningen, 2011)

Sodertilje kanal binder samman Milaren och Ostersjon med ett slussystem utan att Stockholm
behover anvindas som passage. Om de sjotransporter som idag sker pd Mélaren ska ersittas med
landgaende transporter, det vill sdga vig- och jarnvégstransporter skulle det utdver dagens
rddande kapacitet krévas cirka 200 000 extra lastbilstransporter och ungefédr 7 000 tillkommande

tag. (Inre vattenvigsutredningen, 2011)

3.6.3 Framtida kapacitet och Osdkerhetsfaktorer

3.6.3.1 Slussarna i Trollhattan

Fallen i Trollhdttan dr en begriansning vad géller transportmdjligheter. De slussar som idag brukas
pa Trollhétte kanal stod klara 1916. (Vist Sverige, 2012) Ett flertal instanser som Trafikverket,
Region Viarmland och Sjofartsverket har tillsammans genomfort en utredning som resulterat i en
atgdrdsanalys kring Gota dlv och Vinerstraket. Beslut har inte tagits om vad som ska genomforas

men dtergérdsanalysen innefattar foljande;

= De befintliga slussarna beréknas vara uttjanade for handelstrafik ar 2030.

» (Okade godsmingder identifieras som ett krav for att motivera investeringen av att bygga
nya slussar pd Trollhédtte kanal.

= Att utveckla Vinersjofarten berdknas leda till positiva aspekter for naringslivet och
miljon.

= Ett okat anviindande av Vénersjofarten skulle dven resultera i samhéllsekonomisk
lonsamhet genom 6kad konkurrens med hjélp av de inre vattenvégarna. (Trafikverket,

2015)

3.6.3.2 Hisingsbron

Byggnationen av den nya bron, Hisingsbron i Géteborg &r planerad att paborjas tidigast i januari

2017 med en segelfri h6jd pa 12 meter, och upplyft hojd pa 28 meter. Hisningsbron dr planerad
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att byggas mycket ldgre &n de broar som tidigare gétt dver dlven om bron far klartecken i Mark-
och Miljodverdomstolen, vilket manga anser kommer att skapa stora hinder for den fortsatta
Vinersjofarten. (Arvidsson, 2015) Fartyg méste inneha en viss hojd for att sdkert klara vdgor pa
havet och Vinern samt att ménga fartyg redan idag ar byggda for Gotadlvbrons segelfria hojd pa
19,5 meter skapar den planerade lagre bron diskussion (Goteborg Stad, 2016a). Géteborgs
kommun har under flera ar tréffat berérda parter, transportforetag verksamma inom sj6farten,
Liansstyrelsen 1 Vidstra Gotaland och Trafikverket for att forsoka hitta en 16sning som alla parter

finner acceptabel, men fortfarande &r det tillstdndsprocesser som pagar. (Goteborg Stad, 2016b)

3.6.3.3 Forbifart Stockholm
Forbifart Stockholm bestar av byggnationen av en ny strackning pa E4 vister om Stockholm.

Leden ska minska storningar i Stockholmstrafiken och kommer bestd av 21 kilometer ny vig dir
18 kilometer utgdrs av en tunnel. (Trafikverket, 2016) Projektet startades i1 augusti 2014 och
berdknas pagd under en tidsperiod péd 10 ar (Stockholms stad, 2016). Under projektets gang
kommer stora méingder sten behdva fraktas bort och enligt en miljétillstindsansdkan ska 8-9 %

av denna méngd fraktas bort med sjofart (Transportnet, 2014).

3.7 Modalt val och overflyttning
Modalt val innebér valet av transportmedel vid ett transportkop (Vierth, et al. 2012). Meixell &

Norbis (2008) ndmner att minga aktorer inom branschen anser att kostnader och tid &r viktiga
faktorer vid val av transportslag. Vidare identifierar Vierth, et al. (2012) flera faktorer som
paverkar val av transportmedel hos transportkdpare. Valet grundar sig ofta i vilken typ av gods
som ska transporteras samt transportavstandet, utifran dessa faktorer gors sedan en avvégning
mellan transportens kvalitet och pris. Kvaliteten pa en transport bestdr av faktorer som
flexibilitet, punktlighet, frekvens samt risken for att godset skadas under transport. Nér det
kommer till att vélja hur gods ska transporteras rader idag ett naturligt monopol pa
transportmarknaden d& transportslagen i stor utstrdckning har givna godstyper som med fordel
fraktas pa respektive transportsitt. (Trafikanalys, 2016) Vanligtvis fraktas till stor del bulkgods
pa sjo, ldngviga och stora godsfldden transporteras i stor utstrdckning pa sjo alternativt jarnvag.
Hogvérdigt och tidskritiskt gods transporteras med flyg och transporter av gods for kortare
avstand fraktas pa vig med lastbil. (Lumsden, 2012) Jarnvig konkurrerar med vig, och sjofart

konkurrerar med vég och jarnvédg samt i vissa fall flyg (Stopford, 2009).

Overflyttning, eller modal shift vilket ir en vanligt foSrekommande benimning, innebér en
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forflyttning av gods mellan transportslag. Anledningen till 6verflyttning kan grunda sig i flertalet
aspekter, exempelvis vill man frigdra kapacitet pa de transportslag som idag dr overbelastade och
dven kunna transportera storre volymer pé de transportslag som dr mer miljovénliga. (Eng-

Larsson, et al. 2012)

Utover det naturliga monopolet finns det flera faktorer som paverkar moéjligheten till
overflyttning av gods mellan trafikslagen. Rohécs & Simongéati (2007) anser att en omstéllning
inom transportsektorn dr oundviklig och att en hogre andel gods bor fraktas med sjofart pd inre
vattenvégar i syfte att gynna miljon och for att uppna ett mer héllbart samhille. Eng-Larsson, et
al. (2012) har identifierat tre faktorer som paverkar en potentiell dverflyttning av gods; yttre
faktorer, affdrsstrategier och affarspolicys samt logistiska strategier. Lumsden (2012) havdar att
overflyttning av gods mellan transportslag &r mojligt 1 de fall godstyperna anses vara likvirdiga. |
Europa finns det en vilja att transporter ska verforas fran flyg- och vigtransporter med hoga

utslapp till sjofart eller jarnvégstransporter (Eng-Larsson, et al. 2012).
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4. Intervjuresultat

1 detta kapitel presenteras en sammanfattning av de tre intervjuer som genomforts och som ligger
till grund for denna uppsats analys och slutsats. Intervjuerna redovisas separat med en
tillhorande faktaruta. Det dr endast respondenternas svar vid intervjuerna som framkommer i
detta kapitel. I bilaga 2 redovisas en mer omfattande sammanstdllning av intervjuerna.

4.1 Intervju med Jorgen Kock, Operation Manager p4 Ahlmark Lines AB

Fakta och bakgrund Ahlmark Lines AB

Ahlmark Lines AB bildades 1847 och &r dirmed Sveriges éldsta rederi. Idag bedriver Ahlmark Lines delar
av sin verksamhet utifrdn Vénern dir de regelbundet lastar i Kristinehamn ut till England som &r deras
huvudmarknad. I samband med detta trafikeras Vanern och Géta élv samt att de bedriver trafik pa Malaren
och langst kusterna. Det har lange pagatt en diskussion i foretaget om inlandssjofart och nu har Ahlmark
Lines bildat bolaget Avatar Logistics tillsammans med tva andra rederier.

Jorgen Kock har arbetat i foretaget sedan 2004 och har erfarenhet av branschens sedan 1998. Jorgens
huvudsakliga arbetsuppgifter &r att vara operativt ansvarig inom organisationen och skoter kontakten
mellan hamnar och fartyg, befraktning, bunkring etc. Jorgen har kunskap om det tekniska reglementet,
klassningar for farvatten och tekniska krav for fartygen.

Jorgens instéllning och asikter speglar Ahlmark Lines AB.

Rederiets instéllning till EU-direktivet for Sveriges inre vattenvigar

Ahlmark Lines har valt att se positivt pa regelverket och tror att det finns en affarsmojlighet
vilket dven dr en anledning till bildandet av bolaget Avatar Logistics. Jorgen anser att det &r bra
att EU-direktivet har implementerats med anledning av att det visat sig fungera vil i 6vriga
Europa. Jorgen ser dirfor ingen anledning till varfor det inte kan fungera lika vil 1 Sverige. Han
anser dock att Sverige gjort en “byrdkratlésning” genom att inte kopiera allt rakt av utan gor en
egen version. Ahlmark Lines véntar pa att det ska komma mer kring EU-direktivet da de anser att
det inte finns nagot klart svar géllande faktorer som farledsavgifter, lotsbestimmelser och
kaptensexamen och de tycker inte att regelverket kinns fardigt da det for tillféllet finns manga
fragetecken. Jorgen anser att EU-direktivet behovs 1 Sverige da transportsystemet dr anstrangt

med ett hirt belastat vignét och sliten jairnvag.

Anledningar till att ingen ansokt
Jorgen ndmner att den kommersiella processen tar tid, det &r inte bara att trycka pé en knapp och
sa finns det gods att transportera pd ett nytt sétt. Det tar tid att arbeta in ett nytt system och det

finns dven en stor osdkerhetsfaktor dver kostnaderna. Ahlmark Lines uppfattar inte heller att
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reglementet dr fardigt pa alla omréden, exempelvis om kusterna ska ingé samt hur

avgiftsstrukturen ska se ut.

Vad tror du skulle behovas for att NI skulle borja tillimpa det nya regelverket?

Det behovs ett héllbart pris pd affaren. For att kunna locka en kund méste det finnas ett intressant
pris. For detta behovs det naturligtvis ett regelverk som sitter, som folk vet vad det innebar s&
man kan lagga fram forslag for sina potentiella kunder. Det forsta en kund ofta efterfrdgar ar en
kostnad och i dagslédget ar det svart for rederier att offerera da de upplever stora osikerheter 1
regelverket. Detta gor det svart att {4 ett klart besked och det gor det svart att rikna och da svart
att komma med ett erbjudande till kund. J6rgen menar att det uppstér ett Moment 22.
Myndigheterna undrar varfor det inte hinder nagot, varfor inte rederier soker

gemenskapscertifikat, och rederier tycker att myndigheterna dnnu inte ir fardiga med regelverket.

Jorgen ndmner aktdrer som Transportstyrelsen, Sjofartsverket och politikerna vilka skulle kunna
gora en tillampning av EU-direktivet mer attraktivt. Han tycker att Sverige borde implementera
det fullstdndiga regelverket och de faktorer som han anser skulle kunna gora regelverket mer

attraktivt dr att avgiftsbefria inlandssjofarten, lotsbefrielser samt infora enklare krav pa utbildning
hos befil.

Overflyttning

Ahlmark Lines ser dverflyttning som ett realiserbart mal. Jorgen tror att det som i 6vriga Europa i
forsta hand ska komma att flyttas dver dr mycket bulk och tank. Kan dven tankas att containers i
ndgon form av feedertrafik dr aktuellt samt varudistribution och byggtrafik. Jorgen nimner

Forbifart Stockholm som ett exempel.

“Det hdr dr en lastbil pa sjon”
Jorgen avslutar med att inflika att han tycker att &ven hamnarna ska betrakta inlandssj6fart som
en lastbil det vill sdga ingen avgift i hamnarna. Fartygen betalar idag en rejdl hamnavgift for att

lagga till vid kaj. Tag och lastbil ddremot &dr avgiftsbefriade eller har iallafall 14gre avgift. Detta
tycker Jorgen bor lyftas.
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4.2 Intervju med Johan Lantz, VD pa Avatar Logistics

Fakta och bakgrund Avatar Logistics

Avatar Logistics ar ett rederi och logistikforetag som utvecklar logistikldsningar pa inre vattenvagar.
Foretaget grundades 2015 och &r ett joint-venture av rederierna Ahlmark Lines AB, Erik Thun AB och VT
Group Ltd. Avatar Logistics tar hand om allt som har med inlandssjofart att gora och Ahlmark Lines AB,
Eric Thun AB och VT Group Ltd. star bakom som finansidrer och dgare. VT-Group Ltd. &r holldndskt
tankrederi som har kunskap om fartyg och inlandssjéfarten.

Johan Lantz &r VD pa Avatar Logistics och har varit i féretaget sedan det grundades, i branschen har han
varit verksam i 30 ar och tidigare arbetat pa bland annat pé Sjofartsverket. Idag bedriver Avatar Logistics
ingen verksamhet pé de inre vattenvdgarna och de jobbar pa vad Johan uttrycker ar en icke-existerande
marknad. Idag har de 5-6 prospekt som de arbetar med. Johan kénner till EU-direktivet mycket val.

Johans instéllning och &sikter speglar Avatar Logistics.

Rederiets instéllning till EU-direktivet for Sveriges inre vattenvigar

Avatar Logistics dr mycket positiva till implementeringen av EU-direktivet.

“Det dr vil det storsta som har hdnt svensksjofart [...] dd det oppnar upp ett helt nytt sctt
att transportera pd och forhoppningsvis kan det komma att konkurrera med landbaserad

trafik”

Avatar Logistics ser stor potential i regelverket. Johan tdnker framfor allt p&d miljéaspekten men
ocksa att man kan utnyttja en befintligt bra infrastruktur som &r totalt underutnyttjad samt erhélla
lagre underhallskostnader genom att flytta over trafik fran vig och jirnvig. Man kan styra over
en stor del trdnga sektorer pé sjofart vilket skulle kunna minska trangsel pa landtransport samt
latta pa slitage pa vdg och jarnvdg. Johan ser potentialen for EU-direktivet som storst pd Mélaren

da Stockholmsomradet véxer.

113

ommersiellt och politisk sett dr det viktigt att fa till forsta affdren for att visa att det
funkar i Sverige. Vi har ju alla méjligheter for att vi har ju perfekta sjovdgar bade pa

Mdlaren och Vinern, och Gota dlv liksom, men ingen trafik”

Anledningar till att ingen ansokt

Marknaden é&r inte riktigt hdr dn och det finns brister med direktivet da det inte 4r implementerat
fullt ut. Kostnaden for lots dr sé stor att konkurrenskraften forsvinner om man méste anvinda sig
av lots ombord. Under EUs regelverk for inre vattenvégar rdder andra utbildningskrav. Detta ér

nagonting som skulle kunna péverka 16ner samt tillgangen av personal. I Sverige har denna del av
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EU-direktivet inte blivit implementerat. Allt detta leder till en osékerhet vilket bidrar till en

kostnad, och osdkerheten gor att ett rederi inte vagar ta hit ett fartyg och riskera forlust.

Johan anser ocksa att det radder en oréttvis kostnadsfordelning mellan transportslagen dé
sjofartsnédringen betalar infrastrukturavgifter och farledsavgifter som ar hogre i jimforelse med en
likande avgift for vig och jarnvig. I Europa ar det ldga avgifter for att kora pram. I Sverige
behandlas inlandssjofarten som havssjofart med samma avgifter, nér det borde behandlas som en

lastbil pé sjo.

Vad tror du skulle behovas for att NI skulle borja tillimpa det nya regelverket?

Avatar Logistics vill att hela regelverket ska implementeras och att oklarheter som idag leder till
osdkerhet och kostnader ska redas ut. De anser att dd det &r regering som vill flytta gods fran vig
till vatten maste de ocksé visa att man vill gora det. Johan menar pa att det alltid &r transportdren
eller rederiet som tar all risk. Detta leder till en bromsande effekt dd rederier inte végar investera
nér inte hela regelverket &r pa plats och de vintar pa battre och fler regler. Johan tycker att
Sverige bor kopiera regelverket for inlandssjofart rakt av och foreslar genomforande av en
pilotstudie under en begransad tid. Ta en pram till Sverige och testa for att visa att det kan

fungera med hela regelverket for inlandssjofart implementerat.

Overflyttning

Det politikerna siger och det de gor gér inte riktigt hand i hand. Johan ger exemplet att
politikerna vill arbeta for en dverflyttning av gods och ger Sjofartsverket i uppdrag att utreda
mdjligheten men samtidigt hojer de lotsavgiften. Sjofartsverket ska vara affarsdrivande men
handling méste gd ihop med mél och med en hog avgiftsstruktur kommer det inte bli nigra
affarer. Skulle man avlasta gods fran jarnvégen skulle man kunna komma ikapp med underhall.

Det ar till sjofartens fordel att det inte rader trangsel pé farlederna.

Niér Johan blev tillfrdgad om han anser att dverflyttning &r ett realiserbart mél svarade han:

“Det mdste ske tror jag, annars har vi ingen chans i Sverige”

De godstyper som skulle kunna 6verflyttas dr enligt Avatar Logistics 1dgvérdigt gods, exempelvis
bulkgods. Ett exempel dr ocksa att lata inlandssjofarten skota Stockholm Stads hantering av

sopor. Forslagsvis dven frakta containertrafik pa Gota élv och uppét.
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4.3 Intervju med Eric Hjalmarsson, VD pa Thor Shipping

Fakta och bakgrund Thor Shipping/SUN Line Shipping

Bolaget Thor Shipping fraktar mycket industrigods mellan Holland och Mélaren i Sverige. Thor Shipping
ar uppdelat i flera affirsomraden och ett nyligen startat &r SUN Line Shipping vilket idag dr Thor Shippings
egen rederiverksamhet som verkar inom Sverige, Belgien, England och Holland. SUN Line Shippings
verksamhet i Sverige bestéar idag av lastning och lossning i Visteras hamn. SUN Line Shipping bedriver
ingen renodlad inlandssjofart pa Sveriges inre vattenvégar utan det dr havsgaende fartyg som kommer in pa
Mailaren via Sodertélje sluss.

Intervju med Eric Hjalmarsson VD péa Thor Shipping sedan 8 ér tillbaka. Eric har varit verksam inom
branschen sedan 1995 och da tidigare inom bland annat Wallenius rederierna. Eric kdnner till regelverket.
Under de senaste aren har bolaget undersokt mdjligheterna till att bedriva inlandssjofart pa de svenska inre
vattenvédgarna och har pratat om att bygga ut sin Stockholmsverksamhet.

Erics instdllning och asikter speglar Thor Shipping/SUN Line Shipping.

Rederiets instéllning till EU-direktivet for Sveriges inre vattenvigar
Eric borjar med att bendmna att den delen av EU-direktivet som dr implementerad, den tekniska
delen vad géller fartygstyper, inte dr “kndckfragan”, alltsa inte den viktigaste delen att ta itu
med:

“Sverige har ju egentligen valt den delen som dr mest ointressant for oss som

marknadsaktorer”

Eric anser att det finns goda forutséttningar for att bedriva inlandssjofart for SUN Line Shipping
om implementeringen av de andra delarna inom regelverket dven sker, det vill sdga en fullstindig
implementering av regelverket. Faktorer som Eric identifierar som paverkar instdllningen till
direktivet ar riskerna det medfor samt kostnaden for att borja tillimpa det. I dagsléget ar det for
manga osékerhetsfaktorer som rdder och Eric nimner isklassen. Detta leder till att utdver
kostnaden att frakta hit ett fartyg fran Kontinentaleuropa, om detta var ett alternativ, tillkommer
dven kostnaden for att anpassa fartyget efter de svenska forhallandena, alternativt att investera i

en isbrytare.

Eric ndmner att rederiet till en borjan trodde att det var hela direktivet som skulle implementeras.

Da genomfordes berdkningar for en prdmlosning for projektet Forbifart Stockholm med bakgrund
1 hela EU-direktivet for inlandssjofart, utifran de forutséttningar som rader pa Kontinentaleuropa.

Med tiden uppmérksammades, att det endast var den tekniska delen som implementerats 1

Sverige och dé lades berdkningarna &t sidan.
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Anledningar till att ingen ansokt
Vid en frdga om varfor ingen ansokt om certifikat namner Eric lotskravet som finns i Sverige,

vilket ar den enskilt storsta kostnaden.

“Dom kan ju borja med att ta bort lotskravet!”

Han sédger ocksa att i Kontinentaleuropa finns andra typer av avgiftssystem vilket inte ingér i det
EU-direktiv som dr implementerat i Sverige. Exempelvis dr kostnaden i hamnar forméanligare vid
fullstdndig implementering av regelverket samt att bemanningskraven pé fartygen ar lagre, vilket
genererar en kostnadsbesparing. Eric anser att transport pa inre vattenvégarna skulle kunna vara
aktuellt att bedriva men dé som ett nytt affairsomrdde under rétt forutsittningar. De ritta
forutsiattningarna skulle vara tidsfrgan, att frekvensen kan upprétthdllas samt att kunderna kan
erhalla samma service och leveransprecision som i dagslidget. Det som framforallt krdvs for att

bedriva inlandssjofart dr att det maste vara kostnadseffektivt.

Vad tror du skulle behovas for att NI skulle borja tillimpa det nya regelverket?
Eric ser inte idag hur det skulle gd ihop ekonomiskt att verka under det nya regelverket utan

eftersoker en ekonomiskt forsvarbar affarsmodell.

“Jag skulle vilja ha en affdrsmodell som hdller, en ekonomiskt forsvarbar affirsmodell.
[...] Det handlar bara om affdren. [...] Finns det liksom en affdir i det hdr da skulle vi

’

soka det direkt, eller ndgon annan ocksa for den delen.’

Om man skulle implementera hela regelverket, ldgga till de dvriga delar i EU-direktivet géllande

bemanning och trafik etc. skulle dven det bidra till att nirma sig en béttre affarsmodell.

En tanke som Eric lagger fram &r om inlandssjofart skulle dgas av det offentliga, staten eller
kommun. Om det offentliga dger produkten skulle de kunna finansiera detta med
infrastrukturpengar via subventioner. Ytterligare en tanke dr om de godsvolymer som stat och
kommun sjdlva dger, som bygg- och sophantering, skulle falla under ett tvingande regelverk
skulle detta stodja en 10sning av inlandssjofart, vilket skulle bidra till skapandet av en
affarsmodell. Eric tycker att Mélaren dr mer intressant och aktuellt &n Vénern for inlandssjofart

pa grund av vagklasserna.
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Overflyttning

Givet ritt forutsédttningar, som mynnar ut i ekonomiska forutséttningar, ser Eric dverflyttning som
ett realiserbart mal och bara fordelar pa alla mdjliga aspekter, for medborgare, godségare och
miljo. Han tror att det viktigaste dr att man flyttar gods fran land till sjo oavsett om det sker med
inlandssjofart eller andra fartyg och syftar pé att sjofart kan nyttjas for kapacitetsbrist som rader
pa vig och jarnviag samt miljoaspekten. Eric ndmner dven byggnationen av Forbifart Stockholm
som en mojlighet till att utveckla inlandssjofarten dd mycket gods kommer att g inom Mélaren
och i samband med det har SUN Line Shipping som nédmnt tittat pd mojligheterna. Det som Eric
anser mojligt att overflytta dr framst containergods, sopor, byggmassor samt brinslen i dnnu

storre utstrackning.
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5. Analys

1 foljande kapitel analyseras och diskuteras uppsatsens teoretiska referensram tillsammans med
intervjuresultatet fran foregdende avsnitt.

5.1 Kapacitet

De transporterade godsmingderna pa Vénern och Méilaren har under de senaste aren minskat,
(Inre vattenvigsutredningen, 2011) vilket leder till stora utmaningar for dessa farleder. Det
implementerade EU-direktivet ses fran regeringens sida som ett hjdlpmedel for att sinka
rederiernas kostnader vad géller transporter, vilket de pa sikt hoppas ska leda till 6kade
godsmingder som transporteras pa inre vattenvagar samt bidra till dverflyttning av gods. I
Transportstyrelsens konsekvensutredning (2014) framgar det att EU-direktivet kommer forbéttra
rederiers valmdjligheter. Dock har detta i dagsliget inte fatt ndgot genomslag och rederier ser inte

det nuvarande EU-direktivet som tillrickligt for att bidra till en tillampning frén deras sida.

Idag transporteras stora méngder av Europas godstransporter med inlandssjofart. Jimfors dessa
méngder med vad som i1 Sverige transporteras pa de farleder som klassas som inre vattenvigar
blir den svenska godsmingden som transporteras pd inre vattenvagar nistintill obefintlig. (Vierth,
et al. 2012; Trafikanalys, 2015; Trafikanalys, 2016). Detta dr 4ven nagot som framkommer under
intervjuerna, att Sveriges farleder och vattenvégar dr underutnyttjade. Vidare visar detta pd att
den statistik som presenteras dver méngden gods som transporteras pa Sveriges farleder
(Trafikanalys, 2015; Trafikanalys, 2016) 6verensstimmer med hur rederier idag upplever
situationen, det vill siga méangderna transporterat gods pd inlandssjofart dr 1dga jamfort med
Kontinentaleuropa. Johan pa Avatar Logistics tar d&ven upp att Sverige har “perfekta sjoviigar [...]
men ingen trafik” vilket visar pé att rederiet upplever att kapacitet finns pa Sveriges inre
vattenvdgar men dr outnyttjade. Att kapacitet finns forstdrks av en undersékning som visar att
Vinertrafiken har mojlighet att hantera uppemot 6 miljoner ton gods (Inre vattenvdgsutredningen,
2011). Detta visar pa att kapacitet finns redo att utnyttja samt att rederierna ar villiga att anvénda
den. Dock ér inte rederierna redo att anvdnda kapaciteten under radande EU-direktiv. En
genomgaende asikt fran respondenterna dr att Mélaren dr den farled som idag &r klassad som den
inre vattenvig dar transport under EU-direktivet ter sig bést lampad att bedrivas. Bakgrunden till
antagandet dr framforallt att vaderforhallandena pa Mélaren dr mer fordelaktiga och liknar de

forhallanden som réder p& Europas inre vattenvégar (Inland navigation, 2016).
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5.2 Instéllning

5.2.1 Forutsittningar

Det rader bland respondenter en enhélligt positiv instillning till EU-direktivet och néringslivet
ser likasa flertalet fordelar med inforandet (Transportstyrelsen, 2016c¢; Sjofartsverket, 2015).
Rederierna har identifierat fordelar med regelverket som kan generera positiva effekter som
exempelvis konkurrensfordelar mot landtransporter och samhéllsekonomiska effekter. For att
bedriva inlandssjofart méste det vara kostnadseffektivt anser rederierna, vilket &r nagot som éven

Inre vattenvégsutredningen (2011) specifikt uttrycker.

Om EU-direktivet ska vara Ionsamt att anvidnda sig av for rederierna ar det viktigt att de ritta
forutsdttningarna gentemot kund erhalls. Vad som framkommer under intervjuerna for att uppna
detta r att tid och frekvens for gods ska vara likvardig eller forbéttrad vilket dven géller service-
och leveransprecision. Detta &r &ven ndgonting som Meixell & Norbis (2008) styrker tillsammans

med Vierth, et al. (2012).

5.2.2 Moment 22
I februari 2016 hade &dnnu inga rederier ansokt och blivit godkdnda for att bedriva sjofart pa de

svenska inre vattenvdgarna under EU-direktivet (Naringsdepartementet, 2016). Den frimsta
anledningen till att rederierna inte ans6kt om gemenskapscertifikat dr att de véntar pa att
ytterligare delar ska tillkomma eller att en fullstindig implementering av EU-direktivet ska
genomforas. Idag rider ett moment 22 mellan regeringen som infort EU-direktivet och de som
avses anvinda det, rederierna. Sammantaget rdder det eniga dsikter om anledningen och Eric pa
SUN Line Shipping slér kanske huvudet pa spiken ndr han sager “Sverige har valt att
implementera den delen av direktivet som dr mest ointressant for oss som marknadsaktorer”.
Rederierna upplever att det dr regeringen som maste agera medan regeringen tros anse att det r

rederiernas tur att handla. Det rader dirmed ett stillestand.

5.2.3 Kompletteringsbestimmelser
Svensk Sjofart (2016b) har ndmnt att rddande kompletteringsbestimmelser for EU-direktivet i

Sverige kan forsvéra en snabb utveckling av inlandssjofarten. Kompletteringsbestimmelserna
innebar ett tilldgg for den svenska implementeringen av EU-direktivet som giller sjosdkerhet,
arbetsmiljo och miljo med avseende pa de svenska véaderforhallandena (Transportstyrelsen,
2016g). Kompletteringsbestimmelserna utgor ett hinder och borde bearbetas for att forbattra

mdjligheten till ett anvdndande av det EU-direktivet. Detta kan exemplifieras med att det idag &r
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vanligt att chartra ett fartyg istéllet for att dga det (Cariou & Wolf, 2013). Nar det géller transport
pa inre vattenvagar i Sverige finns 1 dagsliget inte denna mojlighet d& det utifran de
kompletteringsbestimmelser som &r implementerade 1 Sverige inte gor det mojligt att chartra ett
fartyg ifran Kontinentaleuropa (Lundin, 2016). De fartyg som bedriver sjofart pa de inre
vattenvédgarna i Europa och som ér anpassade efter dess rddande forutséttningar skulle inte klara
av det svenska klimatet, framforallt isforhéllandena som rader under vinterhalvaret i Sverige.
Skulle en fullstindig implementering av regelverket ske, som rederierna idag vill, skulle man
dnd4 inte undkomma de delar av kompletteringsbestimmelserna som hérrdr specifikt
véiderforhdllanden dd dessa dr ndgonting specifikt for Sverige. Eftersom respondenterna
efterstriavar ytterligare implementering av fler delar till EU-direktivet eller ett fullstindigt EU-
direktiv &r inte endast direktivet med tekniska standarder samt tillhdrande

kompletteringsbestimmelser tillrackligt for rederierna.

5.3 Osakerhet och risk

En av anledningarna till att rederier inte ans6kt om gemenskapscertifikat for att bedriva
inlandssjofart dr pd grund av att det rader stor osdkerhet. Johan ndmner att det alltid ar
transportoren eller rederiet som tar all risk och i dagsldget dr rederierna inte villiga att satsa utan
ytterligare incitament som gynnar deras affarsmojligheter. Rederierna dr osdkra 6ver hur
direktivet kommer att se ut 1 framtiden vilket leder till att de for ndrvarande inte &r intresserade av
att tillimpa det nya regelverket. Nagot som framkommit under intervjuerna &r att rederierna
upplever att det innebér en stor kostnad att producera alternativt bygga om ett befintligt fartyg for
att anpassa det efter de tekniska standarder som idag rader i Sverige under EU-direktivet. Denna
investering dr dven en faktor som Stopford (2009) poingterar. Risken for rederierna ligger i att
genomfora en omfattande investering pé ett fartyg som i framtiden kan visa sig vara obefogad 1
en situation da fler bestimmelser skulle kunna tillkomma i EU-direktivet for Sveriges inre

vattenvégar.

Négot som forfattarna initialt trodde var en faktor som skulle paverka rederiernas instillning till
EU-direktivet var bygget av Hisingsbron i Goteborg samt slussarna i Trollhédttan. Reparationen av
slussarna i Trollhéttan &r ett projekt som méste genomforas for att godstrafik pa Trollhétte kanal
ska kunna fortsitta att bedrivas. (Trafikverket, 2015) Darfor trodde forfattarna att detta skulle bli
en stor osdkerhetsfaktor for Vénertrafiken. Utan fungerande slussar i Trollhéttan begrinsas
sjofartsforbindelsen till och fran Vénern vilket kan komma att padverka verksamma aktorer 1 dessa

omraden déir sjofarten dr av strategisk betydelse (Inre vattenvagsutredningen, 2011). Likasd
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ndmndes aldrig byggnationen av Hisingsbron under intervjuerna som en osédkerhetsfaktor for den
fortsatta sjofarten pd Gota dlv. Byggnationen av Hisingsbron dr en avvdgning mellan flera
samhillsaspekter. En av dessa ar att ett uppforande av en ldgre bro i sig inte skulle hindra
mdjligheten till att bedriva sjofart men eventuellt skapa en flaskhals for Véanerntrafiken.
Anledningen kan vara att dessa faktorer anses vara mindre aktuella att 14gga fokus pa i dagslaget.
Potentiellt dr en fOrsta prioriteringen att {2 tillstdnd att verka under hela regelverket och
samhillsfaktorer som slussarna och Hisningsbron kommer eventuellt i betinkande under ett

senare skede.

5.4 Kostnader

5.4.1 Affarsmojlighet

En av de faktorer som Eng-Larsson, et al. (2012) har identifierat som paverkar en potentiell
overflyttning av gods dr affdrsstrategi. Intervjuerna understryker faktumet att det maste finnas en
ekonomisk forsvarbar affairsmodell for att det ska vara 16nsamt att investera i inlandssjofart och
borja tillimpa ett EU-direktiv. All den osdkerhet som idag rader kring implementering av EU-
direktivet leder till att det &r svért for rederier att skapa en affar och generera kunder. Det ar i
dagsliget svért att ldmna en offert till kund nér rederier sjélva inte kan rdkna pé affdren, vilket
leder till svarigheten att erbjuda kunden ett pris. Det kan tyckas enkelt att erbjuda kunderna ett
pris pa affdren dé rederier 4&r medvetna om vilka kostnader som idag finns, exempelvis kostnader
for bemanning och lots. For att EU-direktivet ska kunna tillimpas i Sverige krdvs ombyggnation
av befintliga fartyg alternativt investering i ett nytt fartyg. Da det idag inte finns ett fartyg att
bedriva EU-direktivet under finns det heller inte ett tydligt pris att erbjuda kunden. Osidkerheten
hos rederierna som tidigare ndmnts ligger frémst i att hur EU-direktivet kan komma att utvecklas
i framtiden. Om ett rederi idag genomfor en investering och anpassar fartyg efter dagens
implementerade EU-direktiv kan detta eventuellt visa sig overflodigt om regelverket dndras
framover. I slutindan kommer det alltid vara kostnaderna som styr och regelverket &r i
rederiernas asikt inte tillrickligt tilltalande for att det ska leda till en attraktiv och 16nsam

afférsstrategi.

Forbifart Stockholm é&r ett projekt som respondenterna refererat till vid exemplifiering av
framtida affarsmojlighet som kan bedrivas med inlandssjofart. Da det 4r regeringen som infort
EU-direktivet dr det ocksa de som bor verka for att gora det tillrdckligt tilltalande for anvindarna

hévdar respondenterna. Ett exempel pa god vilja dr att det finns en miljotillstindsansdkan att en
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viss médngd av den sten som kommer spréngas bort under projektet Forbifart Stockholm som
maéste fraktas bort med sjofart (Transportnet, 2014) vilket da ger en kontraktsmdjlighet for
rederierna. Vidare dr det viktigt for sjofartsbranschen att kunna uppna skalfordelar inom sin
verksamhet (Stopford, 2009) vilket leder till att de som utfor transporter pd vattenvégar ar
beroende av kunder med storre méngder gods. Utover Forbifart Stockholm har d&ven Stockholm
Stads sophantering exemplifierats som en godstyp att transportera under kontinuerliga former och
som forekommer i omfattande méngder. Ett projekt som detta skulle kunna vara langsiktigt och
dven ndgot som rederier skulle behdva for att pa lang sikt vara villiga att investera i ett potentiellt
nytt fartyg under det nya regelverket. Detta skulle i sin tur kunna innebéra ett sékert kontrakt for
ett rederi. Vidare beskriver Axarloglou, Visvikis & Zarkos (2013) att det dr optimalt for rederier
att verka under olika typer av kontrakt beroende pa rddande marknadsforhéllanden. Idag ar
marknaden for inlandssjofart i Sverige ur rederiernas synvinkel véldigt begransad men 1
framtiden, om fler delar av regelverket alternativt hela regelverket implementeras, ir typen av
kontrakt, langa eller korta ndgonting rederier behdver ta stéllning till vid tecknande av en affar

utifran da rddande marknadsforhallanden.

5.4.2 Kostnadsfaktorer

EU-direktivet som dr implementerat i Sverige anses inte av rederierna vara ekonomiskt
forsvarbart att nyttja da det rader brister och osékerheter betrdffande kostnadsaspekter, vilket
dven Svensk Sjofart (2016b) ndmner. De delar i Europa dér det fullstéindiga regelverket for
inlandssjofart dr implementerat géller ligre farledsavgifter for att kora pa de inre vattenvédgarna
(Svensk Sjofart, 2016a). Denna del av regelverket dr inte implementerad i Sverige och transport
pa inre vattenvdgar omfattas i dagsldget med samma avgifter som havssjofarten
(Transportstyrelsen, 2016f). Lotskravet i Sverige dr en specifik kostnad som samtliga
respondenter bendmnt som betydelsefullt. EU-direktivet idag innebér att &ven om ett rederi
bygger en pram eller ett fartyg skulle dessa fortfarande behova lotsas lings med de inre
vattenvdgarna i Sverige (Transportstyrelsen, 2016b). Bemanning &r ytterligare en kostnadsfaktor
som rederier anser dr nagot som borde belysas. Enligt Vierth, et al. (2012) hade en
implementering av ett EU-direktiv géllande bemanning kunnat ge ldgre kostnader for
sjofartstransporter. Kostnader som aligger inlandssjofarten &r en stark faktor till varfor rederierna
1 dagsldget inte ser EU-direktivet som en mojlighet att bedriva sjofart under. Nér inte hela
regelverket dr implementerat finns inte mojligheterna att genomfora dnskade

kostnadsbesparingar. Rederiernas 6nskan om reducerade kostnader far aldrig paverka den nivé av
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sdkerhet som maéste erhallas pa vattnet (Transportstyrelsen, 2016f). Alla 6nskningar kan inte

uppfyllas utan att sdkerheten blir lidande vilket innebir att nigonstans maste en gréns dras.

5.5 Modalt val

5.5.1 Lastbil pa sj6
Sjofarten dr enligt Stopford (2009) karaktéristiskt beroende av kompletterande trafikslag vilket

leder till en begriansning jamfort med lastbilen. Sjofarten begransas dven av att det inte blir
kostnadseffektivt att transportera enskilda containers eller enskilda pallar vilket en lastbil med
enkelhet kan utfora. Respondenterna lyfter fram att inlandssjofart dr ndgot som ska konkurrera
med landbaserad trafik och for att uppna en konkurrenssituation méste forutséttningarna vara
likvirdiga. Idag belastas sjofarten med farledsavgifter (Malmberg, 2009; Vierth, et al., 2012). Om
inte landbaserade transportslag erhdller dessa avgifter i samma utstrdckning kan detta leda till en
ojamnt fordelad konkurrenssituation. Respondenterna hivdar att ska ett fartyg verka under EU-
direktivet for inre vattenvigar som en lastbil pa sjo bor dven inlandssjofarten belastas av
likvirdiga avgiftsstrukturer och bestimmelser. Trots att inlandssjofarten ska betraktas som en
lastbil pa sj6 dr det kanske i alla situationer inte mdjligt att erhalla samma kostnadsstruktur, hur

rittvist det &n bor vara mellan transportslagen dr inte samma villkor alltid genomforbart.

Tranportstyrelsen (2016c) séger att kostnaderna en viktig faktor for att sjofart vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till landtransporter. En tanke som Eric ldgger fram ir att
subventioner och en fraktniva utfardad fran staten ar det som kan komma att krivas for att
inlandssjofarten ska komma att konkurrera med lastbil. De besparingar som utvinns fran ett
minskat behov av underhall och minskat slitage av vdgens infrastruktur kan istillet anvandas till

att finansiera subventionerna.

5.5.2 Overflyttning
Idag rader det ett naturligt monopol inom transportbranschen (Trafikanalys, 2016) och det kan

dérfor ses som en forsvarande faktor for att genomfora en overflyttning av gods. Den generella
uppfattningen hos respondenterna ir att en dverflyttning av gods mellan transportslagen ér
realiserbar vilket dven regeringen (Néringsdepartementet, 2016) pavisar. Ddremot framkommer
det under intervjuerna att en dverflyttning av gods fran landtransporter till sjofart inte specifikt
behover bero pa EU-direktivet. Vidare rader det konsensus mellan tidigare teori frdn Rohacs &

Simongati (2007) och respondenterna om att en fordndring inom transportsektorn dr nddvindig
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for att Sverige ska kunna hantera de prognosticerade dkade godsméingderna samt uppné

overflyttning.

Politikerna vill arbeta med problematiken kring 6verflyttning och ger Sjofartsverket i uppdrag att
utreda mojligheten till detta. Samtidigt framgar det i intervjun med Johan att han i samtal med
politiker fitt information om att lotsavgiften kan komma att hojas. En eventuellt 6kad lotsavgift
kan ses som en motstridig handling gentemot viljan att utreda problematiken kring 6verflyttning

och uppna sitt mal. Handling méste g& ihop med mal.

Respondenterna talar d&ven om att det finns tillganglig kapacitet pd Sveriges inre vattenvégar och
det vore positivt att frigora kapacitet pa vag- och jarnvigsnitet som idag dr dverbelastat. Detta
stimmer dven dverens med vad Eng-Larsson, et al. (2012) och Trafikanalys (2016) presenterar.
Vidare ndmner Rohécs & Simongati (2007) att en 6kad méngd transporter som sker pa
inlandssjofart kan leda till positiva miljoaspekter vilket &ven Johan och Eric ndmner som en

viktig faktor.

De godstyper som huvudsakligen transporteras pa inre vattenvégar i Europa, malmer och
petroleumprodukter (Vierth, et al. 2012) dr inte vad respondenterna forst ser som mdjliga att
overflytta i Sverige. Respondenterna identifierade containergods samt lagvérdigt gods som bulk,
sopor och byggmaterial att i forsta hand dverflytta fran land till sjotransporter. I likhet med
Lumsden (2012) tror respondenterna pd en overflyttning av likvirdigt gods mellan
transportslagen, vilket i detta fall bestér av containers och ldgvérdigt gods. Vidare beskriver
Lumsden (2012) att potentialen for dverflyttning av gods &r mellan jarnvig och sjofart, vilket

forstirks av att dessa transportslag transporterar likvardigt gods.
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6. Slutdiskussion

[ detta kapitel presenteras de slutsatser som framkommit utifran den problembeskrivning som
uppsatsen inleds med samt ger svar pa den fragestdllning som presenterats. Genom att besvara
fragestdllningen kommer syftet med uppsatsen dven att uppnds. Kapitlet avslutas med forslag pd
vidare forskning.

6.1 Slutsats

6.1.1 Varfor rederier inte bedriver sjofart under EU-direktivet for inre vattenvagar

Det rader en enhillig instéllning bland respondenterna till varfor rederier idag inte bedriver
sjofart under det implementerade EU-direktivet. Osdkerheten kring hur EU-direktivet kommer att
se ut framdver &r stor och det kvarstar manga fragetecken bland rederierna innan de kdnner sig
trygga nog att investera resurser och tid i inlandssjofarten. Detta leder in pa kostnaderna som
dven de dr en avgorande faktor till varfor rederier idag inte bedriver sjofart under EU-direktivet.
Eftersom EU-direktivet i dagsldget ses som ofullstindigt av rederierna anser de att den
implementering som idag dr gjord inte ar tillracklig for att det ska leda till en kostnadsbesparing
eller fordndrad kostnadsstruktur jamfort med det regelverk de idag bedriver sjofart under,
regelverket for havssjofart. Rederierna har dven identifierat att de kompletteringsbestimmelser
som finns 1 EU-direktivet utgor ett hinder. Regeringen har infort EU-direktivet for att underlétta
rederiers mdjlighet till att bedriva inlandssjofart men lagger till kompletteringsbestimmelser, som
av rederierna anses forsvéra tillimpningen. Dédrmed kan det komma att fa en motsatt effekt till
EU-direktivets initiala syfte. Rederierna anser att det for nidrvarande inte &r en 16nsamt att bedriva
transportverksamhet under EU-direktivet for inre vattenvégar dé osdkerheten kring vidare

implementeringar samt kostnadsstrukturen &r for betydande.

Ett moment 22 har uppstatt gillande EU-direktivet och det &r detta som gor att fradgan inte drivs
framédt. Regeringen véntar pé att rederierna ska ans6ka om gemenskapscertifikat och borja
tillampa det EU-direktiv som varit implementerat sedan december 2014. Det tar tid att arbeta in
ett nytt system i en verksamhet men i denna situation r inte detta den initiala faktorn utan for att
det ska vara aktuellt att dvervéga en tillimpning av det nya regelverket véntar rederierna pé

ytterligare bestdmmelser.
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6.1.2 Vad som skulle krivas for att rederier ska bedriva sjofart under EU-direktivet
pa Sveriges inre vattenvagar

Respondenter och regering samt néringslivet dr overtygade om att EU-direktivet har en positiv
inverkan for sjofartsniringen. Respondenterna uppvisar enighet 6ver vad som skulle krévas for
att de ska borja bedriva sjofart pd Sveriges inre vattenvagar under EU-direktivet. For sjofarten ér
det viktigt att frekvens, tid och serviceniva gentemot kund bibehalls eller forbéttras vid
tillampning av EU-direktivet. De identifierade faktorerna till varfor rederier idag inte bedriver
inlandssjofart dr dven de faktorer som har identifierats i denna studie som nodvéndiga att
uppfyllas for att rederier ska se en potential i att tillimpa EU-direktivet. Rederierna vill se en
implementering av ett fullstindigt regelverk som técker in fler faktorer &n de tekniska
standarderna. Att endast implementera ett EU-direktiv for tekniska standarder &r inte nog for att
rederierna ska vaga satsa. Vilka avgifter kommer gélla och vilka bemanningskrav kommer rdda
ar nagra identifierade faktorer som rederierna ser som vésentliga att fa svar pa innan ett
tillampande. All den osdkerhet som idag rader kring EU-direktivet leder till att det &r svart for
rederier att skapa en affar som kan generera kunder. Det som slutligen krévs for att rederierna ska
borja bedriva sjofart pa Sveriges inre vattenvédgar under det EU-direktivet &r en affarsmodell som

de ser som ekonomisk hallbar.

6.1.3 Hur rederier tror att EU-direktivet kommer pdverka en mdjlig 6verflyttning av
gods fran landtransporter till sjofart

Eftersom rederierna for nirvarande inte &r villiga att tillimpa EU-direktivet kommer direktivet
inte paverka en mgjlig overflyttning av gods i dagsldget. Daremot &r rederier och regeringen
overens om att overflyttning &r ndgot som &r nddvéndigt for att atgdrda den dverbelastning som
idag rader pa vdg- och jarnvégsnitet. Det dr viktigt att podngtera att rederierna anser att
overflyttning dr ndgot som dr mojligt i Sverige, med eller utan ett tillimpande av EU-direktivet
for inre vattenvdgar. Ddarmed anser rederierna att EU-direktivet i sig inte &r avgdrande for att
paverka en dverflyttning. Att mojliggdra overflyttning av gods skulle innebéra forbéttrande
faktorer som; minskat infrastrukturslitage och trangsel for landbaserade transportslag, tid for
underhdll for landbaserade transportsystem samt forbéttrade miljoaspekter. Vidare identifierar
rederierna containergods samt ldgvardigt gods som bulk och byggmaterial som godsslag mojliga
att overflytta. Respondenterna identifierar &ven Forbifart Stockholm som ett lovande projekt dér
overflyttning kan mdjliggoras och utgora ett gynnsamt inslag for sjofarten. De exemplifierar dven

overflyttning gillande Stockholm Stads hantering av sopor som gods att frakta med inlandssjofart.
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6.2 Vidare forskning

Vi har under uppsatsens ging insett att ytterligare aspekter kan foljas upp for att skapa en
grundligare uppsats och samtidigt addera flera perspektiv i ett &mne som vi finner intressant. D
tidsbristen varit en faktor att ta hénsyn till har detta inte varit mojligt inom ramen for denna

kandidatuppsats. Vidare vore det dirfor intressant att utveckla uppsatsen genom att:

= Ta kontakt med fler aktorer i branschen som hamnar och skeppsmaéklare, da dven
dessa direkt eller indirekt kan komma att paverkas av det implementerade EU-
direktivet.

= Intressant vore dven att undersoka politikernas gensvar mot rederiernas asikter samt
varfor endast EU-direktivet for tekniska standarderna dr implementerat.

= Eftersom ett EU-direktiv d&ven kan komma att behandla kustsjéfart hade det infor
eventuella framtida implementeringar och klassificeringar dven varit intressant att
undersoka aktorer och framst rederierna ldngs kusterna for att fa deras asikter i
rddande friga.

» Om rederier véljer att borja bedriva sjofart under EU-direktivet, med nuvarande eller
framtida EU-direktiv, skulle det vara intressant att undersdka om regeringen lyckas

uppna dverflyttning av gods fran land till sjGtransporter.
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Bilagor

Bilaga 1 - Intervjuguide

Intervjuguide

Bakgrunden till den uppsats vi skriver dr att regeringen har valt att implementera ett EU-direktiv
géllande transporter pa inre vattenvégar 1 forhoppning om att kunna mojliggora dverflyttning av
gods fran landtransporter till inlandssjofart. EU-direktivet berdr bland annat teknisk standard och
utrustning pé fartyg for inre vattenvigar, samt att man till detta méste ansdka om ett certifikat. An
sa ldnge har inga rederier ansokt och fatt certifikat for inlandssjofart, dérfor mynnar var

fragestéllning ut i att undersoka vilka &sikter som rdder kring implementeringen av EU-direktivet.

Nedan ser du fragestéllningarna vi kommer utgd ifrdn under intervjun samt potentiella

foljdfragor.

Kortfragor:

e Vad ir din arbetsroll/dina arbetsuppgifter inom foretaget?

e Hur lénge har du arbetat inom branschen och i detta foretag?

Bakgrund:

e Kan du beskriva kort om den transport ni idag utfor pa de transportstrackor som ér
klassade som inre vattenvigar (Gota dlv/Trollhdtte kanal och Vénern samt Sodertilje
kanal och Malaren).

e Vad kinner du till om EU-direktivet for inre vattenvigar?

Instéllning:

I december 2014 implementerade Sverige ett EU-direktiv gillande transport pa inre vattenvégar.
e Vad ir din instéllning till EU-direktivet géllande sjofart pd Sveriges inre vattenvégar?
o Ar det nigra specifika faktorer som péaverkar din instéllning?
o Vilka huvudargument anser du ér for respektive emot anvindandet av EU-
direktivet for inre vattenvéigar?
e An sa linge (februari 2016) har inga rederier ansokt och fétt certifikat for inlandssjofart.

Vad tror du detta kan bero pa?
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e Vad tror du skulle behdvas for att NI skulle borja tillampa det nya regelverket (dvs.
ansoka om certifikat for att bedriva transporter pd de Svenska inre vattenvidgarna under
EU-direktivet)?

o Finns det ndgon aktdr som du tror har makt/mdjlighet att géra anvdndandet av

regelverket mer attraktivt?

Organisation:

e Rader det for ndrvarande ndgon diskussion i er organisation om EU-direktivet géllande

inlandssjofart?

e Speglar Din instéllning till EU-direktivet om de inre vattenvigarna ocksa
organisationens?

o Pévilket sétt stimmer dessa Overens/stimmer ej Gverens?

Overflyttning:

Politikerna har implementerat EU-direktivet i syfte att det ska resultera i en mojlig dverflyttning
av gods frén land- till sjotransporter.
e Du som verksam inom branschen, ser du detta som ett realiserbart mal?
e Vilka godsmingder och vilket typ av gods ser du i sé fall som mdjliga att flytta Gver?
o Gods som Ni i ert foretag hanterar

o Gods som generellt kan tdnkas dverflyttas i transportbranschen

Ovrigt:

e Har du nagra dvriga tankar kring implementeringen av EU-direktiv gédllande Sveriges inre

vattenvédgar som du tycker vi har missat?
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Bilaga 2 - Sammanstéllning av intervjuer

Intervju med Jorgen Kock Operation Manager pd Ahlmark Lines AB

Bakgrund

Jorgen Kock arbetar som Operation Manager pd Ahlmark Lines AB dir han varit anstilld sedan
2004. Jorgens huvudsakliga arbetsuppgifter dr att vara operativt ansvarig inom organisationen
och skoter kontakten mellan hamnar och fartyg, befraktning, bunkring etc. Har erfarenhet av

branschens sedan 1998. Ahlmark Lines AB bildades 1847 och dr ddrmed Sveriges éldsta rederi.

Dagens verksamhet pa de inre vattenvigarna
Idag bedriver Ahlmark Lines AB delar av sin verksamhet utifrén Vénern dér de regelbundet
lastar i Kristinehamn ut till England som ar deras huvudmarknad. I samband med detta trafikeras

Vinern och Gota dlv samt att de bedriver trafik pd Milaren och lidngst kusterna.

Kunskap om direktivet
Kunskap om det tekniska reglementet, klassningar for farvatten och tekniska krav for fartygen.

Sedan mycket han inte har koll pé och vilket han ifridgasatter om nédgon har koll pa.

Instillning

Regelverket kinns inte riktigt fardigt, manga fragetecken for tillfdllet.

Bra att direktivet har implementerats med anledning till att det fungerat vél i 6vriga Europa.
Anser att Sverige gjort en byrdkratldsning genom att inte kopiera direktivet rakt av utan gor en
egen version utan att besitta kompetensen och dé blir det séllan bra. Finns nationer som kan detta
sedan generationer, Jorgen tycker man ska vénda sig till dem for att utnyttja kunskapen, input

innan man gor nagot.

Foretaget har valt att se positivt pa regelverket, tror att det finns en affirsmojlighet vilket dven ar
en anledning till bildandet av bolaget Avatar Logistics. Men 1 slutdndan beror allt pd faktorer som
vilka avgifter, hur regelverket kommer att se ut i slutindan. Véntar pa att det ska komma mer
kring direktivet, finns inget klart svar géllande faktorer som farledsavgifter, lotsbestimmelser och

kaptensexamen.
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Direktivet behdvs 1 Sverige da transportsystemet dr anstringt med sliten jairnvdgen och hért
belastat vignét. Ett annat argument for direktivet dr att kunna flytta gods till mindre belastade

transportslag. Finner inga argument mot inférandet av direktivet.

Varfor ingen har ansokt

Flera saker. Kommersiella processen tar tid, inte bra att trycka pa en knapp och sa finns det gods
att transportera pa ett nytt sitt. Tar tid att arbeta in ett nytt system. Uppfattar inte att reglementet
ar fardigt pé alla omraden, kusterna ska de ingd? avgiftsstrukturen hur ska den se ut?
Sjofartsverket har i dagarna kommit med en ny avgiftsmodell {for farleder och lotsanvidndning och
skulle den implementeras rakt av kan vi glomma detta dé blir det for dyrt. Stor osdkerhetsfaktor
over vad det ska kosta. Inlandssjofarten ska anses som en lastbil pa sjo och ska dirfor inte
belastas med mer kostnader dn vad en lastbil gor idag for att uppnd samma forutsattningar.

Samma forutséttningar om det ska bli ndgonting av detta.

Vad skulle behévas for att ni ska borja tillimpa det nya regelverket

Det behovs ju dels ett affarspris som ar hallbart. For att kunna locka en kund maste det finnas ett
intressant pris. Och for detta behdvs det naturligtvis ett regelverk som sitter, som folk vet vad det
innebdr sd man kan lagga fram ndgot for sina potentiella kunder. Uppstar ett Moment 22.
Myndigheterna undrar varfor det inte hinder nagot, varfor inte rederier sdker, och rederier sdger

att myndigheterna inte dnnu &r fardiga med regelverket. Gor klart det s& kommer rederierna.

Aktorer for att gora EU-direktivet attraktivt

Transportstyrelse. Sjofartsverk. Politikerna. Resten kan Ahlmark Lines AB sjilva, det
kommersiella kan de sjédlva. “Copy-paste Hollands reglemente. Da &r det klart!” (Hollands
innebdr en implantering rakt av utav EUs regelverk.) Avgiftsbefria inlandssjofarten.
Lotsbefrielser. Enklare krav pé utbildning hos befdl. I Europa finns det en bemanningsmatris
arbetad tid avgor hur ménga som bemannar fartyget. I Sverige ska man gora denna beddmning
fran fall till fall, man fir komma in med ansdkan om minimi-beséttning relaterat till fartyget
utrustning etc. Det funkar véldigt daligt ndr man ska ldmna offert till en kund, som forst av allt
vill ha en kostnad. Det gor det valdigt svért oss som rederi for d& méste vi soka en massa
dispenser m.m. innan for att kunna ens erbjuda ndgot som inte finns &n, det finns ingen stricka
eller fartyg. Det dr svart att fa ett klart besked, svart att rdkna pa det, och da véldigt svart att

erbjuda sin kund négot. Detta dr nagot som Transportstyrelsen borde se dver. Politikerna &r en
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annan aktor som har mandat att géra négot at det. Det kdnns som att “frdgan har fastnat hos

byrakraterna.”

Diskussion inom organisationens om EU-direktivet
Ja absolut, och har varit en ldngre tid. Nu har de dessutom bildat bolaget Avatar Logistics och
slappt bollen dit for Ahlmark Lines AB fragor géllande direktivet. Bade politiskt och

kommersiellt.

Speglar Din instillning till EU-direktivet om de inre vattenvigarna ocksa organisationens

Ja.

Overflyttning

Jorgen ser overflyttning som ett realiserbart mal. Mangder &r svart att séga. Jorgen tror att det
som i dvriga Europa 1 forsta hand ska komma att flyttas ver mycket bulk och tank i férsta hand.
Kan édven tdnka sig containers i ndgon form av feedertrafik. Varudistribution, byggtrafik (ex.
Forbifart Stockholm) bygglogistik. Finns néstan ingen begransning. Ska godset transporteras till
en plats till eller frdn ndra vattnet sd finns mojligheten att ta det pé sjo. Detta tycker Jorgen bor
lyftas. “Det hér &r en lastbil pd sjon!” Den betalar inga avgifter, det goér den vanliga havsgdende

fartygen.

Ovrigt

Jorgen tycker dven att hamnarna ska betrakta inlandssjofart som en lastbil dvs. ingen avgift i
hamnarna. Fartygen betalar idag en rejél hamnavgift for att 1dgga till vid kaj. Tag och lastbil
diremot ir avgiftsbefriade eller iallafall begriinsad avgift. Ar det tillkommande volymer som inte
egentligen dr till for att finansiera ndgon ny hamnverksamhet utan det dr befintliga anldggningar

som idag finansieras av befintlig sjofart.

Intervju med Johan Lantz, VD pa Avatar Logistics

Bakgrund

Avatar Logistics ér ett rederi och logistikforetag som utvecklar logistiklosningar pa inre
vattenvigar. Foretaget grundades 2015 och ér ett joint-venture av rederierna Erik Thun AB,
Ahlmark Lines AB och VT Group Ltd. Det var inget rederi som ensamt ville gd in pa marknaden

av inlandssjofart sé dessa tre gick samman med sina resurser och bildade ett bolag.
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Erik Thun AB och Ahlmark Lines AB kommer inte att kora under det nya regelverket, det
kommer Avatar Logistics istillet att gdra. Avatar tar hand om allt som har med inlandssjofart att
gora och Ahlmark och Thun kommer st bakom som finansidr och dgare. VT-group &r holldndskt

tankrederi som har kunskap om fartyg och inlandssjofarten.

Johan Lantz dr VD pa Avatar Logistics och har varit i foretaget sen start 2015 men ha varit
verksam i branschen i 30 4r. Han har bland annat arbetat p& Ostersundsrederi nuvarande

Transatlantic och Sjofartsverket.

Dagens verksamhet pa de inre vattenvigarna

Idag bedriver Avatar Logistics ingen verksamhet pa de inre vattenvédgarna. De jobbar pé vad
Johan uttrycker en icke-existerande marknad. Idag har de 5-6 prospekt som de arbetar med. Johan
nidmner ocksd att inlandssjofart r en marknad som man inte riktigt tinker pé i Sverige och
Avatar hoppas 0vertyga marknaden om att det dr ett nytt sétt att transportera pa. Det géller att fa
till den forsta affaren for att visa att det faktiskt fungerar i Sverige. Sverige har ju “perfekta

sjovédgar med ingen trafik” pa Vanern och Milaren, och Gota dlv, med linjetrafik.

Kunskap om direktivet
Har varit pa Sjofartsverket innan dér han fick 1 uppdrag att arbeta med det implementerade
direktivet. Johan ser potentialen som storst i Mélaren d4 Stockholmsomrédet vixer mycket och

dér det idag ar trangt pa vigarna.

Instillning

Jattepositiv! Det storsta som har hint svensksjofart dd det Oppnar upp ett helt nytt sitt att
transportera pa och forhoppningsvis kan det komma att konkurrera med landbaserad trafik.
Inlandssjofart dr som en lastbil pa vatten och i Europa kdr man pé ganska lika villkor. Det finns
en jattepotential i detta. Johan tanker framfor allt pad miljoaspekten men ocksé att man kan
utnyttja en befintligt bra infrastruktur som ér totalt underutnyttjad. “Det finns ju hur mycket
kapacitet som helst!” Vad som skulle kunna vara Trafikverkets morot i detta skulle kunna vara en
lagre underhallskostnad av att lyfta av trafik, for bade védg och jirnvég. En stor del trdnga sektorer
kan man styra over pa sjofart vilket skulle kunna minska trédngsel vid transport men ocksa létta pa

slitage pd vég och jarnvag.

Faktorer som paverkar Johans instillning: Miljo, underhallskostnad, tringsel, befintlig bra
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infrastruktur kapacitet finns, 14ga infrastrukturkostnader pé sjon, stiarka sjofartsindustrins

konkurrenskraft med nya 16sningar. Inga negativa faktorer, ser bara potential och mdjligheter

Varfor ingen har ansokt

Marknaden é&r inte riktigt hdr dn och det finns brister med direktivet da det inte 4r implementerat
fullt ut. Kostnaden for lots dr sé stor att konkurrenskraften forsvinner om man ska ha en lots
ombord. Det dr ocksa helt andra utbildningskrav for EU-direktivet i Europa. Dér har man ett
larlingbaserat system med teoretiska tester, medan man i Sverige oftast ska vara sjokapten. Detta
gor att fragan om loner och tillgéng till personal blir svarare. Outredda fragor: Bemanningen &r ju
en annan del av regelverket som inte blivit implementerat i Sverige (&n). Ytterligare en fraga ar
cabotage, vilket flagga som fartyget ska g& under som inte heller ar helt utrett. Allt detta leder till

en osdkerhet vilket bidrar till en kostnad.

Regeringen héller pa att utreda och borjat dra i frdgorna géllande resten av direktivet. Men det ér
dérfor inte heller ndgot rederi har tagit upp det, for de stéller sig frdgor som: vad ska jag ha for
kapten? Vad ska jag ha for lots? Men regeringen kan inte svara pa detta dnnu. Ett rederi vagar
inte ta hit ett fartyg och riskera potentiell forlust innan de kan genomfora berékningar pa en affdr.

Osikerheten 1 dagsliget dr {or stor.

I Europa ér det extremt laga avgifter for att kora pram. I Sverige behandlas inlandssjofarten som
vanlig sjofart med samma avgifter. Problemet blir att sjéfartsniringen betalar
infrastrukturavgifter och farledsavgifter som i jimforelse med tag dr ganska laga. Ddremot om du
kor pa vdg finns ingen infrastrukturavgift. Sjofarten belastas ju sjélvklart en del av infrastrukturen
och man ska betala for det man anvénder, men det borde de Ovriga trafikslagen ocksa gora. Johan
anser darmed att det rdder en orittvis fordelning mellan transportslagen. Exempelvis finns det
avgifter for tunga fordon som i Tyskland men i Sverige behdver de utldndska forarna som

kommer in i Sverige inte betala nadgonting.

Vad skulle behévas for att ni ska borja tillimpa det nya regelverket
Implementera hela systemet, reda ut oklarheter som idag leder till osdkerhet och kostnader.
Prospekten som idag finns ér baserade pa regelverket for havssjofart alternativt det faktum att

hela direktivet implementeras.
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Aktorer for att gora EU-direktivet attraktivt

Det ér ndringsdepartement/regering som vill flytta gods frén vig till vatten och dessa méste ocksa
visa att man vill gora det. Konkreta handlingar att tillimpa for att det ska bli mer attraktivt. Johan
tycker att man ska kopiera direktivet rakt av. Regeringen skruvar &t det i borjan och tinker att det
ska léttas lite senare. Men dé sitter rederier med armarna i kors och véntar pa att ndgot mer ska
hénda, att ndgot som de faktiskt finner gynnsamt ska implementeras med detta nya regelverk, om

det nu dnda ska goras. Rederierna vantar pa bittre regler.

Johan foreslar genomfGrandet av en pilotstudie under en begrinsad tid, ta en pram till Sverige
och testa for att visa att det kan fungera med hela direktivet implementerat. Man fér kora tre ar
och gora en utvérdering och se om det behdvs lots och hur bemanningen fungerar etc. Nu har

regeringen gett Trafikverket 1 uppdrag att utreda vad som kravs. Bollen ér i rullning!

Det bromsar att ingen vagar satsa helt pa det nya regelverket. Det &r alltid transportoren eller
rederiet som tar all risk. Om de exempelvis tar upp en bat fran Tyskland eller Belgien stér staten
eller hamnar utom storre risk medan rederiet forlorar pengar om de inte far igdng trafiken. Avatar
har en fordel da de fort en dialog med Néringsdepartementet, och blivit ndgot av en ambassador

for detta.

Prospekt pd géng: Prospekten framover bygger pé att hela regelverket ska vara implementerat. Ett
av prospekt behandlar projektet Forbifart Stockholm dér 10 miljoner ton sten ska fraktas bort och
Trafikverket har ett krav pa att dessa ska foras bort med sjofart pa inre vattenvdg. Manga ér
angeldgna om att “fi denna affar”. Johan anser att det kommer bli mycket svart att kdra dar med
pram da det kan bli 8-10 veckor is under aret och prdmfartygen dr dnnu inte is-klassade. Men
daremot tank och brénsletransportens prospekt pd Milaren &r helt baserat pd att pramfartyg ska

fungera utan lots och med rétt beséttning. Man vigar inte d inte hela regelverket ar pa plats!

Diskussion inom organisationen om EU-direktivet Ja!

Speglar Din instillning till EU-direktivet om de inre vattenvigarna ocksa organisationens?

Speglar 100 %
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Overflyttning

Det politikerna sidger och det de gor gér inte riktigt hand i hand. De sédger att det &r bra att flytta
over till inlandssjofart och ger 1 uppdrag till Sjofartsverket att utreda men samtidigt sa (nér Johan
pratade med Socialdemokraterna) hdjer de lotsavgiften pa Véinern med 130 %. Sjofartsverket ska
vara affarsdrivande men handling méste dndd gd ihop med mal. Transportstyrelsen bestimmer
om det ska vara lotsplikt eller inte. Sjofartsverket tillhandahéller lotstjansten, “tom Sjofartsverket

sdger: Vi behover ingen lots pa Vénern”

Har man en hog avgiftsstruktur kommer det inte bli nagra affarer. Genom att kunna avlasta gods
fran jarnvdgen skulle man kunna komma ikapp med underhall och det dr vél det som trafikverket
har borjat fatta nu, att flytta dver lite for det 1 dagsldget dr ganska trdngt pd sparen. Flytta gods:
Lagvérdigt gods, exempelvis bulkgods. Men édven ta containertrafik pd Gota dlv och uppat, da det

finns stora lageretableringar exempelvis i Vanersborg

“Det maste ske tror jag, annars har vi ingen chans i Sverige” De fér borja med lagvirdiga
produkter. Till sjofartens fordel &r att det inte rader trangsel pé farlederna, om ett fartyg behover
komma kl. 04 pa morgonen, ja da dr det mojligt. Ett exempel dr Stockholm Stads sophantering
(14gvérdigt). Man skulle kunna kora en viss del av avfallet pd prdm ut genom Mélaren istéllet for

att kora pa vdg genom staden.

Ovrigt

Ska vi ha undantag i Sverige, gynnar vi da konkurrenskraften? Ex. hade vi inte behdvt nagon

lots! Den stdende kostnaden dr bemanning och lots. Men for att fa fart pa trafiken dr det viktigt att
underldtta med ett regelverk som &r anpassat for att lyfta dver fran land till sj6. Man méste

forsoka fullt ut (med hela regelverket). For vi har alla forutsattningar infrastrukturméssigt pa sjo.

Man pratar om att sjofart dr farligt, om det skulle hdnda nagot i Milaren sd dr det dricksvatten for
1,5 miljoner méinniskor, likvil kors det pd Rhen, som é&r dricksvatten for 24 miljoner invéanare.
Men dér kors det allt mojligt konstigt gods, hinder vildigt sdllan olyckor. VT-group sa: Skulle
man tappa en kaffekopp diesel i1 sjon dr brandkaren déar - katastrof! men spiller en tankbil brinsle

pa vigen hinder ingenting. Mycket storre sakerhetstink pé sjofart &n vig.

Vi har chansen att borja frén ett helt nytt lage, kan borja titta pé helt nya fartyg ex LNG eller
hybrid. Belgien sdger: “ta inget gammalt crap liksom, bygg nytt.” Borja med bésta mojliga
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miljotink. Avatar dr ocksa med i ett nitverk, dir de jobbar med utveckling av fartyg eller
inlandsfartyg/prdm som klarar av is. De ska lagga 2 miljoner pa studier av vad som krévs i
Sverige for detta, detta resulterar i en rekommendation for att se vad som krévs gillande fartygs
skrov. Detta ska leda till realistiska standarder for fartygen och utrustningen. Samt mdjliggora att

sjofarten dr igdng hela aret och inte behdva stinga ner under vintermanaderna januari/februari.

Jamfora med vara is-svérigheter har kontinenten strdmmar i sina floder, kan ta 2 timmar att kdra
ner men 8h att kora tillbaka pd Rhen. Fartygen i Europa dr konstruerade pa ett helt annat sétt,
exempelvis dr de mycket bittre 4n oceanfartyg ur vidersynpunkt. Detta géllande vag-propellrar,

motorstyrka per ton etc. samt att fickparkering &r mojligt och mojligheten att kora in i slussar.

Extra fraga: Ar det mdjligt att implementera hela regelverket i Sverige, for de svenska
forutsattningarna? Det dr mojligt att implementera hela regelverket i Sverige sett till de
forutsattningar som rader. Dock dr zonindelning ndgot man maste ta hénsyn till, exempelvis att
man inte skickar ut en bt nér det gér hoga vagor pad Vinern. Zon pa Vinern men bara nér det ér

bra véder. Det finns vagmitningsutrustning pa Vénern for att se vdghojder.

Fartyget ar klassade, finns néstan inga zonl fartyg i Europa. Zon 2-fartyg dr robustare. 6 olika
zonindelningar finns det. Och fartygen &r klassade efter detta. Operationella undantag, da

kaptenen bestimmer nér man kan ga ut pé sjon, da tar han risken. Certifikatet tillhor fartyget!

Lotsdispans som kapten, da ska man gd nigra gdnger (en slags uppkdrning) men detta ar
personberoende for det giller for en specifik kapten pa ett specifikt fartyg. Detta gor det svért. Ex
Thun och Ahlmark som har olika kaptener, da hinner inte kaptenerna goéra uppkorningen och
darfor blir det lots vid varje resa. Om man ser till Vénern, som dr som ett dppet hav, den tringsta

passagen Oresund och “kan man inte ta sig igenom den ska man inte kdra bat dverhuvudtaget”.

Intervju med Eric Hjalmarsson, VD pa Thor Shipping

Bakgrund
Intervju med Eric Hjalmarsson, VD pé Thor Shipping sedan 8 ar. Eric har varit verksam inom
branschen sedan 1995 och da tidigare inom Wallenius rederierna samt olika dotterbolag till

Wallenius.
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Bolaget Thor Shipping har huvudkontor Holland, Amsterdam och fraktar mycket industrigods
mellan Holland och Mélaren i1 Sverige. Thor Shipping &r uppdelat i flera affarsomraden och ett
nyligen startat &r SUN Line Shipping vilket idag &r Thor Shippings egen rederiverksamhet som

verkar inom Sverige, Belgien, England och Holland.

Dagens verksamhet pa de inre vattenvigarna
SUN Line Shippings verksamhet i Sverige idag bestar av lastning och lossning i Vésterdshamn.
SUN Line Shipping bedriver ingen renodlad IVV trafik pa Sveriges inre vattenvégar utan det dr

“vanliga” havsgaende fartyg som kommer in pd Mélaren via Sodertélje sluss.

Kunskap om direktivet

Ganska vil. Under de senaste dren har bolaget undersokt mdjligheterna till att bedriva IVV trafik
pa de svenska inre vattenvégarna. Idag har ett systerbolag till Thor Shipping egen pramtrafik som
de dagligen kor med pé kontinenten ldngst kusten samt pa inre vattenvégar. Eric anser att det
finns en god bakgrund for att kunna sdtta igang en liknande trafik dven i Sverige da det redan
bedrivs pd kontinenten. Han ndmner dven byggnationen av Forbifart Stockholm som en mojlighet
till att utveckla IVV trafik. Mycket gods kommer dé& g& inom Milaren och i samband med det har
SUN Line Shipping tittat pd mojligheterna for IVV. Kan ej svara pa om prdmarna pa kontinenten

kor under EU-direktivet for inre vattenvégar.

Instillning

IVV trafik skulle kunna vara aktuellt att bedriva men da som ett nytt affirsomrade och under rétta
forutsattningar vilket framforallt &r tidsfrdgan. Att kunna lossa i Sodertélje och sedan anvinda
IVV fartyg fran Sodertilje till Visterds blir dé ett alternativ for att kunna bedriva befraktning
under direktivet. Viktigt dr dven att frekvensen ska uppritthallas, kunderna ska erhalla samma
service och leveransprecision som i1 dagslidget. Att genomfora en omlastning i Sodertélje méste
sdttas 1 relation till tid och kostnad. Viktigt &r att kunna komma till kunderna under samma
tidpunkt som nu och det ska gidrna kosta mindre eller lika mycket. Detta dr vad som framforallt

krévs for att borja bedriva IVV verksambhet.

Eric borjar med att bendmna att det dr den tekniska delen som 4r implementerad av EU-direktivet
vilken géller fartygstyper. Detta tycker inte Eric dr “knackfrdgan”. P& kontinenten har Eric
uppfattat det som andra typer av avgiftssystem ingér i direktivet exempelvis dr hamnkostnaden

formanligare samt bemanningsstorleken pa fartygen mindre och dessa faktorer blir en
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kostnadsbesparing. Sverige valt att implementera den delen av direktivet som &r mest ointressant
for oss som marknadsaktdrer sdger Eric. Det maste vara kostnadseffektivt! Man har tagit in den
delen som inte fordndrar SUN Line Shippings verksamhet 6verhuvudtaget. De tekniska
lattnaderna ger inte stor slagkraft. Trodde till en borjan att det var hela direktivet som skulle
implementerats och da genomfordes berdkningar pa exempelvis Forbifart Stockholm men da med
bakgrund av hela direktivet for IVV utifran kontinentens forutsittningar. Med tiden
uppmirksammades det att det endast var den tekniska delen som implementerats och da
asidosattes hela 16sningen. Faktorer som Eric identifierar som paverkar instdllningen till
direktivet &r riskerna det medfor samt kostnaden. I dagsldget ar det for ménga osédkerhetsfaktorer
som rader och da framforallt isklassen. Detta leder da till att utover kostnaden att frakta hit ett
fartyg fran kontinenten tillkommer kostnaden for att anpassa fartyget efter de svenska
forhallandena alternativt att investera i en isbrytare. Eric ndmner att utifrén de berdkningar SUN
Line Shipping genomfort skulle kostnaderna for att bedriva IVV trafik i Sverige uppga till
ungefiar dessamma som dagens verksamhet men det medfor for stora risker for att satsningen ska

vara genomforbar.

Dyr etableringskostnad. Merkostnad att ta upp en pram till Sverige frén kontinenten ar 1-2
miljoner kronor. Jimf{ort med att bara ta in fartyg som redan dr verksamma blir det en extra

kostnad dé dessa fartyg skulle behdva omarbetas for att passa de Svenska forhallandena.

Eric anser att det finns goda forutsattningar for att bedriva [IVV trafik for SUN Line Shipping om
implementeringen av de andra delarna inom direktivet dven sker. Eric dr for implementering av
hela direktivet och han séger att SUN Line Shipping inte &r intresserade av att starta egen

verksamhet som bygger pd IVV 1 dagsliget

Varfor ingen har ansokt

Ingen verksamhet kommer ta upp detta sd ldnge det inte blir ekonomiskt forsvarbart. Eric ndmner
Avatar Logistics vilka dr de enda som Eric kdnner till som “tagit tag i” [IVV. “Dom kan ju borja
med att ta bort lotskravet!” Det dr det enskilt storsta kostnaden. For deras fartyg mellan
Sodertdlje och Visterds betalar de 30 000 SEK vid varje lotsning, och detta finns inte for IVV 1

Europa. Detta dr en av de stora skillnaderna.

53



Vad skulle behévas for att ni ska borja tillimpa det nya regelverket

Eric ser inte idag hur det skulle gd ihop ekonomiskt utan eftersdker en ekonomiskt férsvarbar
affarsmodell. D& Thor Shipping ser att det finns en affdr i IVV skulle det genast vara intressant.
“Det handlar bara om affiren”. Om man skulle implementera hela direktivet, gidllande bemanning

och trafik, sa skulle det bidra till ett nirmande av en béttre affairsmodell.

Aktorer for att gora EU-direktivet attraktivt

Eric anser att en IVV satsning ska dgas av det offentliga, staten eller kommun. En IVV pram pé
Mailaren konkurrerar i forsta hand med en lastbil. Lastbil ger 4ven en enorm flexibilitet. Om det
offentliga skulle dga produkten skulle de kunna finansiera detta med infrastrukturpengar. Detta
kan sitta i relation till vad det kostar att bedriva en IVV-16sning och utifrén det gods som kan
flyttas dver frén land till sjo gors en besparing i form av underhall och slitage for
landtransportnitverk. Om man exempelvis skulle kora en prdm pa Vénern, kanske detta skulle
kosta 10 miljoner med bemanning, brinsle, hyra etc. varje ar (grov uppskattning). Detta dr en stor
kostnad for en privat aktor, men for offentliga verksamheten dr det ingenting.

Eftersom det finns kalkyler som har gjorts 6ver hur mycket det faktiskt kostar for slitage pé
infrastrukturen, en prislapp per km gor detta att man kan rdkna pd hur mycket besparingar man
skulle kunna géra om man lyfter av x antal lastbilar fran vég till sjo, vilket skulle kunna bli stora
besparingar. Om det kostar 50 miljoner i infrastrukturslitage skulle du fér samma summa kunna
4 exempelvis fa 5 pramar. Utdver besparingen pa infrastrukturslitage kommer sjilvklart dven
miljoaspekten in i detta. Om staten dger produkten, dd kan man sétta en fraktniva for de som
nyttjar den, som é&r kraftigt subventionerad. D& kommer det bli ekonomiskt ofoérsvarbart att ta

lastbilldsningar och man kan borja konkurrera IVV med lastbil.

De kors cirka 20 000 containers varje ar till/fran Visterds. Thor Shipping har gjort en kalkyl for
ndgra ar sedan vad det skulle kosta for dem att borja anvéinda IVV. De hade ett break-even fick
vara 35 Euro, men vid berdkning kostade det hela 70 Euro per container for att ticka kostanden
for en prdm. Det skulle inte vara ekonomiskt forsvarbart for dem att tillimpa detta sjélva. 1

Europa kostar det cirka 35 Euro.

Subventioner ifrén staten, som tidigare niimnt. (Aven sjdfartsverket skulle kunna paverka). Om
de godsvolymer som stat och kommun sjélva dger, som bygg- och sophantering, skulle falla
under exempelvis ett tvingande regelverk skulle detta supporta en 16sning av sjoburen trafik. Ett

tvingande regelverk som sdger att en viss méngd maste ga pa sjo. Kommunen skulle da bli
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kunden. Detta skulle ocksa gora att staten framgér som forebild och det skulle dven kunna vara en
smart miljoprofil, som en del av kommunens marknadsforingsbudget. (Miljoreklam for

kommunen, 10miljoner &r en liten peng i det stora hela att ligga pa detta)

Diskussion inom organisationen om EU-direktivet

Thor Shipping haller fortfarande en diskussion om det. De tittar fortfarande pa Forbifart
Stockholm. IVV kommer ofta upp pa agendan, men de pratar inte implementering eller liknande
utan héller mest koll pa det eftersom det &r ett hogst aktuellt @mne i branschen. Eric tycker att
Miilaren &r mycket mer intressant och aktuellt in Vinern, pga. vigklasser. Ar det nigonstans det

skulle kunna hénda 4r det pd Milaren.

Thor Shipping ska satsa pd att bygga ut deras Stockholmsverksamhet. Stockholms hamnar ska
flytta ifrdn Warta till Norvik och om de gor det kommer det ldggas en stor investering dir som
kommer gynna sjofarten. Da pratar man mycket om hur IVV kan implementeras ifran Norvik, om
det dr mdjligt att kora genom skdrgarden och kanske till och med genom Hammarbyslussen. D&
kan man kanske ténka sig en [IVV-16sning mellan Norvik, Frihamnen och smahamnarna i
Milaren. Att utveckla de klassificerade inre vattenvigarna i Sverige, langre strackor utanfor
dagens rddande inre vattenvigar. Detta gor att rederierna kan planera sina rutter och tider mycket

battre!

Speglar Din instillning till EU-direktivet om de inre vattenvigarna ocksa organisationens?

Speglar till 100 %

Overflyttning

Givet ritt forutséttningar (ekonomiska) som diskuterats under intervjun ér dverflyttning
realiserbart. Bara massa fordelar pa alla mdjliga aspekter. For medborgare, godsidgare och miljo.
Flytta: Containergods, sopor, byggmassor, sddant som ska flyttas runt till olika

infrastrukturprojekt, brianslen i dnnu storre utstrackning

Tror pé att flytta gods fran land till sj6 men om det dr pd IVV eller andra fartyg ar inte det
viktigaste. Trott pa mer sjofart utifrdn kapacitetsbrist pa vig och jarnviag samt miljoaspekten.
Befolkningstillvaxt i Mélaren, underhall av tdg och bygga ny infrastruktur pa land kostar,

sjofarten blir da ett naturligt komplement
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