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Sammanfattning

Vad: Kandidatuppsats, Logistikprogrammet, Handelshogskolan vid Goteborgs universitet,

Varterminen 2017.

Forfattare: Filippa Olsson och Emelie Ronold.

Titel: Hinder och incitament for reguljér containertrafik via inlandssjofart.
Handledare: Ove Krafft.

Syfte: Syftet med var studie r att beskriva vilka hinder och incitament det finns som
paverkar mdjligheterna for att en etablerad containertrafik med inlandssjofart ska kunna éga
rum i Sverige. Vi kommer dessutom att beskriva de atgérder som krévs for att en forédndring

ska kunna ske.
Metod: Deskriptiv studie med explorativa inslag.

Slutsats: Det framsta incitamentet for att bedriva reguljir containertrafik via inlandssjofart dr
av ekonomisk karaktér. Ett lagre transportpris dr det huvudsakliga incitamentet for att
transportkdpare ska betrakta inlandssjofart som ett transportalternativ. Det hér innebir dven
att transportpriset kan ses som det storsta hindret for reguljér containertrafik pa Gota &lv.
Priset pa transport kan forédndras genom offentlig sektors paverkan i form av subventioner
och minskade avgifter samt kostnader. Incitament som transportkdpare ser som stora fordelar
ar att anvindning av inlandssjofart kan ge positiva effekter pé flexibilitet, kapacitet samt
paverka samhélle och miljo eftersom bdde utsldpp och triangsel skulle minska. Férutom ett for
hogt transportpris finns andra hinder i form bristande hamnutrustning, regelverk, hamn -och
sjofartsavgifter, prisskillnader mellan transportmedel samt befintlig parallell infrastruktur
inom Gota dlvsomradet. De atgérder som kréivs for att 6ka godstransporter via inlandssjofart

pa Gota dlv ar framst pd kort sikt subventionering och regeldndringar fran offentlig sektor.

Nyckelord: Inlandssjofart, containergods, transportpris, intermodala transporter.



Begreppsdefinition

Inre vattenvigar (IVV)/inlandssjofart - avser den trafik som sker pé insjoar, kanaler och
floder (Svensk Sjofart u.a.).

Intermodala transporter - floden av gods eller passagerare frin ett transportmedel till ett
annat som ofta tar plats vid en terminal som &ar utformad for &ndamalet (Rodrigue 2013).
Unimodala transporter - transport med endast ett transportmedel (TNC Terminologicentrum,
2011).

Redare - den person som ansvarar for att fartyget &r bemannat enligt behorighetsregler,
sakerhetsbesdttningsbeslut och dvriga regler (Transportstyrelsen u.4.).

Pris - med pris menar vi 1 den hir uppsatsen den kostnad som uppstér for den som ska betala
transporten.

Lots - ndgon med kunskap att assistera fartygets befdlhavare vid ankring och fortdjning, samt

vid fard utanfoér och inom lotsled (Nationalencyklopedin 2017)



1. Inledning

Inledningskapitlet bestar av en bakgrundsbeskrivning som leder fram till det problem som
uppsatsen behandlar i form av en problembeskrivning. Ddrefter introduceras uppsatsens

syfte och frdagestdllningar, samt avgrdnsning.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

Fran mitten av 1600-talet till mitten av 1800-talet var inlandssjofart den typ av transport som
var mest lamplig for att frakta tyngre gods inom Sverige. Under 1800-talet byggdes ett flertal
inlandsvattenvégar ut, till exempel Sodertilje kanal, Hjdlmare kanal och Gota kanal. Under
borjan av 1900-talet 6kade trafiken med tég, lastbil och bussar, vilket innebar att
inlandssjofarten sd smaningom konkurrerades ut som det dominerande transportmedlet. Nér
kriget kom ar 1939 blev det slutet for kanaltransporternas epok. Ytterligare en bidragande
orsak till att andra transportmedel blev mer populdra var att bade typ och méngd av gods
fordndrades, samt att containers utveckling bidrog till att mer intermodala transporter

foredrogs. (Sjofartsverket 2017)

Kraven pé leveranser har blivit hogre, idag dr det viktigt med frekvens, tid och
leveransprecision pa ett annat sétt dn forr. De fordndrade kraven samt 14ga priser pd vig- och
jarnvégstransporter har gjort att inlandssjofart har forlorat stor del av sin betydelse.
(Sjofartsverket 2017) Det hér skiljer sig mycket frdn Kontinentaleuropa dér inlandssjofart
varit ett etablerat transportsitt sedan minst 100 ar tillbaka. Ungefér 140 miljarder

tonkilometer transporteras per ar pa EU:s inre vattenvigar. (Svensk Sjofart u.d.)

Maingden gods som transporteras i Sverige ar 2014 var ungefér 630 miljoner ton. Inrikes
transporter utgjordes mestadels av lastbilstransporter medan utrikes transporter
huvudsakligen fraktades med hjilp av sjofart. Gods som transporteras inrikes med lastbil
inom samma kommun utgér ungefar 43 procent av den totala godsméngden och transporterat

gods inom samma l4n utgoér 28 procent av den totala godsméngden. (Trafikanalys 2016)



Sjofart har mycket ledig kapacitet och kan darfor vara ett transportmedel som skulle kunna
anvéndas for att avlasta godstransporter fran bade jarnvig och vignit. (Sjofartsverket 2011) I
oktober 2016 presenterade regeringen en ny infrastrukturproposition dér en del av ambitionen
ar att en storre andel 1dngviga godstransporter ska transporteras via sjofart och jarnvag.

(Regeringskansliet 2016)

Sjofart har relativt liten klimatpaverkan i1 jimforelse med végtransporter. (Sjofartsverket
2011) Aven om sjofart anses vara ett mer miljovinligt alternativ éin andra transportmedel for
dven transport pa vatten med sig vissa komplikationer. Fartyg sldpper i ménga fall ut hga
halter av kvédve- och svaveloxider som forsurar och bidrar till 6vergddning. Dessutom slédpper
de ifrén sig oljor, kemikalier och partiklar som &r skadliga. Andra problem é&r gifter fran
skrovfarg, barlastvatten som transporterar frimmande organismer, samt att fartygen skapar

lagfrekvent buller som har visat sig kunna paverka undervattenslivet. (Havsutsikt 2016)

1.2 Problembeskrivning och problemanalys

Det finns en stark koppling mellan ekonomisk tillvéxt och den mingd gods som
transporteras. Forandringar i ekonomin paverkar konsumenters efterfragan, vilket i sin tur
paverkar mingden gods som transporteras. (United States Department of Transportation u.a.)
Diarmed kan efterfrdgan pé transporter anses vara hérledd. Hirledd efterfragan innebér att
efterfragan pa en viss produkt paverkas av priset pa en annan produkt. I det hér fallet ar det
efterfragan pa transporter som okar i och med att konsumenter har rad att konsumera mer.
Befolkningen i Sverige 6kar vilket driver pa konsumtionen och darmed transporterna.
Tillvéxten forvintas bli storst i urbana omraden, som redan paverkas av negativa externa
effekter sdsom trangsel, buller och utsldpp. Lastbil ar i de stora stdderna det dominerande
transportmedlet och transporter av gods stér for ungefar 10 till 15 procent av den totala

fordonstrafiken. (Trafikanalys 2016)

Vid en overflyttning av inrikes godstransporter frén lastbil till jirnvag eller sjofart behdvs
oftast en transportstricka pa minst 300 kilometer for att kunna anses konkurrenskraftigt. Ar
2014 var det bara 8 procent, det vill sdga 28 miljoner ton, av den totala méngd gods som
transporteras i Sverige som fardades ldngre &n 300 kilometer. Vid rétt forutséittningar finns

det potential for byte av transportmedel vid kortare striackor, exempelvis med hjélp av



pramar. (Trafikanalys 2016) Gods som transporteras en langre stricka med sjofart ar i
dagsliget framst raffinerade petroleumprodukter och stenkolsprodukter. Transporter med
sjofart begrinsas pa grund av légre frekvens, lingre ledtider och mer ojdmna floden. Gods
som ska transporteras langre strackor och flyttas dver till olika transportmedel, sa kallade

intermodala transporter, kréver ytterligare hantering i hamn. (Trafikanalys 2016)

Inlandsvattenvégar har i dagsldget outnyttjad kapacitet inom svensk godstransport. P4 de inre
vattenvdgarna i Sverige transporteras lite gods 1 forhallande till den totala godsméngden. Det
gods som hade start- och slutpunkt pa inre vattenvégar i landet uppgick ar 2014 till 79 000
ton det vill sdga 0,7 procent av den totala mdngden gods som transporterades med inrikes

sjofart. (Trafikanalys 2016)

I ett flertal andra europeiska ldnder har inlandssjofart linge funnits som ett etablerat
transportmedel. Ddremot kommer godstransporter via inlandssjofart i dessa ldnder att behova
oka ytterligare fOr att kunna avlasta vignét i takt med 6kande godsvolymer. Det finns manga
initiativ som syftar till att 6ka inlandssjofarten inom EU-ldnderna, till exempel arbetar Inland
Navigation Europe med att fordubbla transporter pa vatten (Inland Navigation Europe 2017)
och Europeiska Kommissionen lanserade dr 2003 Marco Polo-projektet i Europa. Projektet
syftar till att bidra med finansiering av olika initiativ till modala skiften. Projektet verkar
inom fem omréden; modalt skifte fran vég till jarnvdg och vattenvégar, initiativ som framjar
modala skiften, motorways of the sea, minskning av trafik samt initiativ som framjar ldrande

och kunskap. (European Commission 2014)

I ett flertal andra europeiska ldnder har inlandssjofart linge funnits som ett etablerat
transportmedel. Vigtransporter har daremot tagit 6ver som det dominerande transportmedlet
och dven ldnder med god kapacitet for inlandssjofart arbetar aktivt for att 6ka transporterna
pa vatten, ndgot som inte &r helt 14tt. Ldnder som till exempel England och Holland har goda
mdjligheter for 6kade transporter via inlandssjofart och jobbar for att fa till en fordndring.
(Government of the Netherlands u.d) (The Inland Waterways Association 2013) Vanliga
hinder for 6kade transporter via inre vattenvigar ar for liten efterfrdgan, operationella
problem som innebér svérigheter att konkurrera med vagtrafik samt policies och lagar (Tilson

1995).



Aven i Sverige finns ett intresse for dkade transporter via inlandssjofart. Ar 2016 kom en
motion till riksdagen dér det foreslés att satsa mer pa inlandssjofart (Sveriges riksdag 2016),

och Avatar Logistics AB har genomfort en demonstration av godstransport pa Gota Alv.

For att en 6kning av godstransporter pa Gota élv ska kunna realiseras kravs det en analys av
de hinder som finns, incitamenten till en 6kning samt vilka &tgirder som kan behovas for att
en fordndring ska ske. Med hinder menar vi sddant som forsvérar for en fordndring. Det ér
viktigt att se till incitamenten eftersom de ligger grunden for viljan till forindring. Atgéirder
4r handlingar som tar till vara pa incitamenten men dverbryggar hinder. Atgérder knyter ihop
uppsatsen déd det dr de som skapar en ldnk mellan hinder och incitament och ddrmed gor en

forandring mojlig.

1.3 Syfte

Syftet med vér studie &r att beskriva vilka hinder och incitament det finns som péverkar
mdjligheterna for att en etablerad containertrafik med inlandssjofart ska kunna éga rum i
Sverige. Vi kommer dessutom att beskriva de dtgérder som krivs for att en fordndring ska

kunna ske.

1.4 Fragestillning

Vilka incitament finns for att infora reguljir containertrafik via inlandssjofart?
Vilka hinder finns och vilka dtgérder kravs for att infora reguljir containertrafik via

inlandssjofart?

1.5 Avgriansning

Uppsatsen avgrinsas till inlandssjofart inom Sverige med fokus pd omridet kring Gota dlv.
Valet av det hdr geografiska omrédet grundas i ett demonstrationsprojekt av containertrafik
pa Gota dlv som Avatar Logistics AB anordnat. Den typ av gods uppsatsen kommer fokusera

pa ér varor som transporteras med container, framst gods som importeras och exporteras fran



och till lander utanfor Europa. Uppsatsen kommer fokusera pd hinder och incitament {or att

infora reguljdr inlandssjofart, samt dven de atgarder som krévs.

1.6 Karta over Gota alvsomradet

Kartan nedan visar inlandsvattenvigarna i Gotaland. Fokus ligger pa Gota dlvsomradet i var

uppsats.

(Sjotorp u.a.)

Figur 1. Karta dver inlandsvattenvdgarna i Gotaland.



2. Teoretisk referensram

Den teoretiska referensramen ligger till grund for analysen senare i uppsatsen. De valda
teorierna dr menade att oka forstdelsen och fungera som hjdlpmedel for att kunna dra

relevanta slutsatser fran empirin.

2.1 Det femte trafikslaget - inlandssjofart

Inlandssjofart kan likstdllas med landbaserad trafik, dirmed bendmningen det femte
trafikslaget. Eftersom inlandssjofart skiljer sig fran den internationella sjofarten har EU ett
specifikt regelverk som reglerar forutsiattningarna for inlandssjofart. Det hir betyder att
inlandssjofart bor jamstillas med till exempel lastbilstransport eftersom de hér
transportmedlen konkurrerar pad mer liknande villkor. I ett flertal lander inom EU anvénds
inlandssjofart som ett komplement till Gvriga transportmedel i transportsystemet. Dér dr
inlandssjofarten en forutsittning for att storstider ska fungera och for att hamnar ska kunna
utvecklas. I Sverige har Vinern, Gota dlv, Sodertilje hamn, Sodertilje kanal, Milaren och
Goteborgs hamn blivit klassificerade for inlandssjofart. Det finns fler potentiella vattenvégar

som dnnu inte blivit klassificerade av transportstyrelsen. (Avatar Logistics AB u.4.)

2.2 Break-even avstand

Teorin om break-even avstand visar hur konkurrenskraftig intermodala transporter ér
géllande pris 1 jamforelse med unimodala vagtransporter. Break-even avstdndet definieras
som det avstdnd dér intermodala transporter och unimodala végtransporter har samma pris.
(Meers, Vermeiren och Macharis 2014) Definitionen av break-even avstand varierar
beroende pé hur avstand viljer att mitas. Det kan vara en stor skillnad om godsets
transportstricka mats fran dorr till dorr eller mellan terminaler. Att veta hur break-even

avstdndet har definierats dr viktigt att observera vid jamforelser. (Kim och Van Wee 2011)



Break-even avstandet dér det anses konkurrenskraftigt for en 6verforing av godstransporter
pa lastbil till sjofart r 300 kilometer enligt Europeiska Kommissionen. Intermodal
pramtransport kan anses vara konkurrenskraftigt pa kortare avstdnd. Darmed dr Europeiska
Kommissionens break-even avstand pa 300 kilometer inte alltid tillimpbart. (Meers,

Vermeiren och Macharis 2014)

2.3 Intermodala transporter

Sjotransport &r ett transportmedel som oftast bara dr tillgéngligt genom omlastning i terminal.
Vid hantering i terminal involveras ofta végtransporter for att forflytta gods till sjofart, till
exempel med lastbil fran jarnvég till fartyg. Den 6kade anvidndningen av containrar vid
forflyttning av gods ér en av de faktorer som gjort att intermodala transporter expanderat. Det
var inom sjofarten brukandet av containertransport utvecklades i slutet av 1960-talet.
Anledningen var att det tog 1dng tid att lasta och lossa ett fartyg och processen behdvde
effektiviseras. Med hjélp av containrar blev lastning och lossning mer effektiv och

tidsatgangen minskade. (Rodrigue 2013)

Transportmedel komplettera eller konkurrera med varandra gillande hastighet, tillgénglighet,
kostnad, frekvens eller sékerhet. I vissa fall kan transportmedel komplettera varandra, till
exempel i en situation dir olika geografiska marknader forekommer. Det kan vara nationella
eller internationella marknader som efterfrdgar en sammanldnkning av olika transportmedel,

det vill séga intermodala transporter. (Rodrigue 2013)

Transportmedel konkurrerar i de flesta fall med varandra i termer av transportpris. Framst
beror priset pd kvantitet, virde pa gods och transportstricka. Sjofart erbjuder generellt en
lagre enhetskostnad men léngre transporttid medan végtransport kan konkurrera bittre pa
kortare strickor. En 6kning av intermodala transporter har bidragit till att transportmedel kan
komplettera varandra. Trots det har en hardare konkurrenssituation dn tidigare uppstatt,

eftersom foretagen konkurrerar med fler parter i hela logistikkedjan. (Rodrigue 2013)



2.4 Modalt skifte

Den tekniska utvecklingen stéller nya krav pd infrastrukturen som behdver anpassas till den
nya teknikens krav och behov. Ett modalt skifte innebér att ett transportmedel blir mer
fordelaktig &n andra transportmedel pa samma marknad eller transportstricka. De
komparativa fordelarna med ett modalt skifte visar sig pa kostnad, hastighet och
tillforlitlighet. Ett exempel &r Kinas modala skifte som framkallats av en snabb ekonomisk
utveckling dér vattentransport, fraimst pa kanaler, och vigtransport har tagit marknadsandelar

fran jarnvégstransporter. (Rodrigue 2013)

Europeiska Kommissionen arbetar for ett modalt skifte fran végtransporter till mer hallbara
transportlosningar for att minska trangsel och utsldapp. Marco Polo programmet ar ett sédant
initiativ som finansierar olika projekt dér syftet &r att transportera gods pa andra sitt.
(European Commission u.a.) Det hir dr dven aktuellt pd en nationell niva, dir propositioner
och utredningar undersdker mojligheterna till ett modalt skifte frén vig till jirnvag och sjofart

1 Sverige. (Regeringskansliet 2016) (Sjofartsverket 2017)

2.5 Transportkoparens prioriteringar

Det finns ett antal faktorer som péverkar transportkdparens prioriteringar vid val av
transportlosning. Priset dr den faktor som har storst betydelse vid val av transportmetod.
Tillforlitlighet att godset kommer vid angiven tid och i forvéntat skick, det vill séga inte
skadat dr den faktor som anses viktigast efter priset. Déirefter betraktar transportkdparen
transporttiden som en betydande faktor. Miljoaspekten och héllbarhetskriterier har under de
senaste aren blivit mer uppmirksammade och efterfrdgade hos transportkdparen. Daremot
rankas miljoaspekten ldgt och ndgon betalningsvilja hos transportkdparen, det vill sdga
transportkdpare som slutkonsument, finns inte dnnu. Det ar viktigt att podngtera att priset inte
alltid ar den avgdrande faktorn vid val av transportldsning, till exempel kvalitet i form av

sakerhet och tillforlitlighet viger ocksa tungt. (Vierth 2012)



2.6 Fyrstegsmodellen

Trafikverket anvinder fyrstegsmodellen som strategi nir det géller utveckling av

transportsystemet. De fyra stegen ér:

1. Tdnk om

Det forsta som ska goras ér att se vad for slags atgdrder som kan péaverka transportbeteenden,
och i forsta hand anvénda sig av atgérderna for att astadkomma fordndringar. Det gar att
paverka behov av transporter, antal resor och médnniskors val av transportsitt genom att tdnka
om och dndra rddande normer.

2. Optimera

Nista steg ér att fundera 6ver hur befintlig infrastruktur kan utnyttjas pa mer effektiva sitt,
och sedan utfora lampliga dtgéirder.

3. Bygg om

Niér behovet finns anvdnds mindre omfattande ombyggnationer for att forbattra
infrastrukturen.

4. Bygg nytt

Om de foregaende stegen inte kan l19sa transportbehovet behdvs nybyggen eller mer

omfattande ombyggnationer vilket innebér stora investeringar. (Lighthouse 2017)

2.7 Downs-Thomson paradoxen

Stidder som Los Angeles, Honolulu och San Francisco dr de stdder som lider mest av tringsel
i hela USA, trots att de har nistan uteslutande vigbaserade 16sningar pé sina
transportproblem. Ett sé kallat induced demand har skapats, alltsa en framkallad efterfragan.
Byggnation av en ny vidg som gor transportstrickan kortare eller snabbare leder till att fler
véljer att ta bilen och utnyttja viigen. D4 har det oavsiktligt skapats ett stérre utnyttjande av
véginfrastrukturen med fler trafikanter dn forut. Avsikten var att motverka tringsel men
istdllet har man skapat en storre efterfrdgan pa infrastruktur, vilket leder till mer trafik. Det

hir bendmns Downs-Thomson paradoxen. (City metric 2015) (Dechenaux et al 2014)



2.8 Sjofartens konkurrenskraft

Vattentransporters konkurrenskraft gentemot andra transportmedel kan inte stirkas om inte
hinder och nackdelar kan dvervinnas. I en studie som gjorts 1 Storbritannien har nagra
faktorer som péverkar vattentransporters konkurrenskraft identifierats. Det frdmsta hindret for
okad anvéndning av vattenburen transport dr efterfrigan pé transportmedlet. Efterfragan var
inte tillrdckligt hog pa grund av att fordndrade monster i handel och konsumtion lett till att
andra transportmedel till exempel lastbilstransport med sin flexibilitet blev mer gynnsam én
vattenburen transport. En annan faktor dr att infrastrukturen inte alltid &r lika utvecklad for
sjofart. Myndigheterna har ocksé en viktig roll for att framja godstransporter pé vatten med

hjélp av regleringar, minskade avgifter och ekonomiska incitament. (Mawson et al. 1995)

2.9 Klimatpaverkan och transportpris

Inlandssjofart dr ett transportmedel som kan paverkas mycket av framtida klimatfordndringar.
Rhen som &r en av Europas viktigaste floder for inlandssjofart antas fi langre perioder med
lagre vattennivaer under sommaren i framtiden, vilket pdverkar den vattenburna trafiken. Det
hér kommer foréndra restriktionerna géllande inlandssjofart och lastkapaciteten pa
inlandsfartygen. Under de hér forhallandena minskar transportkapaciteten pa marknaden,
vilket leder till att transportpriser 6kar. Hogre transportpriser kan dver tid leda till att
alternativa transportmedel méste anvindas vid perioder med légre vattennivder. P4 Rhen kan
transportpriset per ton for inlandssjofart 6ka med 75 procent vi lagvattenperioder. Det finns
dock en osédkerhet pa hur lang tid det tar for att klimatfordndringar kommer att paverka
inlandsvattenvégarna pa ett omfattande sitt. Det finns ddremot redan fall d& transportpriser i
Europa paverkats av 1iga vattennivier under sommaren. Ar 2003 uppskattades ekonomiska
forluster pa hundratals euro pé grund av rddande vattennivaer i nordvéstra Europa. (Jonkeren

et al. 2014)



2.10 Teorisammanfattning

Teoriavsnittet ska innehdlla verktyg som anvinds till att uppfylla rapportens syfte och svara
pa dess fragestéllningar. Avsnittet bidrar med relevanta infallsvinklar for att kunna forsta och
forklara problemsituationen med inlandssjofart i dagsléget, samt forutsdttningar for att fa till
en fordndring. Teorin om det femte trafikslaget visar pa att inlandssjofart kan likstéllas med
landbaserad trafik och dirmed konkurrera pa liknande villkor. Break-even avstand forklarar
under vilka forutsittningar intermodala transporter dr konkurrenskraftigt gillande pris 1
jdmforelse med unimodala transporter. Teorin om intermodala transporter hjélper till att
analysera fragestéllningen om hinder for etablerad inlandssjofart. For att en fordndring fran
landbaserad trafik till vattenburen trafik ska ske behovs ett modalt skifte, vilket dr ett begrepp
som anvénds for att analysera frigestillningarna. Fyrstegsmodellen och Downs-Thomson
paradoxen kopplar till dtgérder analysverktyg som behdver anvdndas innan etablering av ny
infrastruktur. For att grundligt kunna forstd forutséttningarna och besvara fragestéllningarna
forklaras sjofartens konkurrenskraft i andra ldnder, samt hur transportpris och klimataspekter

paverkar utgangslaget.



3. Metoder och metodval

Metoden beskriver hur arbetsprocessen har utvecklat sig under arbetets gang. I borjan av
kapitlet diskuteras metodval och ansats. Ddrefter beskrivs datainsamling som inkluderar
litteraturstudier, intervjuer och urval. Efter det beskrivs caset som ligger till grund for

uppsatsen. Slutligen fors en kritisk diskussion kring metoden.

3.1 Metodval

Syftet med den hér uppsatsen &r att beskriva de hinder och incitament som finns for att kunna
bedriva en etablerad containertrafik i Sverige. En fallstudie ligger till grund i uppsatsen for att
illustrera hur containertrafik i Gota dlvsomréadet kan bedrivas i praktiken. For att besvara
uppsatsens fragestédllningar anvindes en deskriptiv studie som till viss del har explorativa
inslag. (Patel och Davidson 2014) Vi har valt att utga frn en kvalitativ forskningsstrategi
som inriktar sig pa insamlad data och analys i form av ord istéllet for en kvantitativ

forskningsstrategi som enligt Bryman och Bell (2014) fokuserar mer pé kvantifiering.

3.2 Ansats

En studie kan utformas med en deduktiv, induktiv eller en abduktiv ansats som alla ar olika
sdtt att relatera teori och empiri. En abduktiv ansats dr en kombination av en deduktiv och en
induktiv ansats. I det forsta steget skapas ett forslag till teoretisk djupstruktur frén ett enskilt
fall, vilket speglar en induktiv ansats. Sedan provas den givna hypotesen och teorin pd nya
fall, vilket &r det andra steget som speglar en deduktiv ansats. Ett abduktivt arbetssitt ger
mdjligheten att utveckla den ursprungliga hypotesen och teorin. En nackdel med en abduktiv
ansats dr att forfattare i de flesta fall 4r fargade av tidigare erfarenheter vilket leder till att
ingen studie startar helt och héllet objektiv. Den hér uppsatsen kommer att anvinda sig av en
abduktiv ansats, eftersom vi utgatt fran ett case och delvis grundat vér teoretiska referensram

i enlighet med ndmnda case. Utifrdn detta har vi i analysen diskuterat hur dessa



omstandigheter kan tillimpas 1 liknande situationer. (Patel och Davidson 2014) (Bryman och
Bell 2014)

3.3 Datainsamling

Uppsatsen bestér av bade primira och sekundéra kéllor. Priméra kéllor dr
forstahandsrapporteringar och utgors i den hér uppsatsen av intervjuer. Sekundéara kéllor &r
killor som hinvisar tillbaka till en eller flera priméra killor. (Patel och Davidson 2014) I vart
fall bestar sekundarkillorna framst av bocker, artiklar, webbsidor och informationsblad. Den
teoretiska referensramen bestar av sekunddra kéllor. Empirin bestar till huvudsak av priméra
kéllor men ocksa sekundira kéllor i form av tidskriftsartiklar, litterdra kéllor och elektroniska

kallor.

3.3.1 Litteraturstudier

Ett av de forsta stegen i forskningsprocessen var att litteratursoka for att fa en 6verblick pa
vad som skrivits inom &mnet inlandssjofart. Dérefter utformades en fragestéllning och ett
syfte. Sedan bdrjade en mer precis litteratursokning som riktade in sig mot vart valda
uppsatsdmne. Litteraturen till den teoretiska referensramen kommer framst fran tryckta
bocker och elektroniska tidskriftsartiklar. Med hjalp av en grundlig litteraturskning har det
varit enklare att skapa sig en uppfattning om vilka hinder och incitament inlandssjofarten
berdrs av innan intervjuerna skulle genomforas. Vi har {6ljt samma arbetsgang vid vér
litteratursdkning som Patel och Davidson (2012) beskriver i sin bok Forskningsmetodikens
grunder. Forst har vi forberett oss genom att utgé fran uppsatsens fragestillningar. Darefter
har vi valt lampliga s6kverktyg som 1 vart fall bestod av Google och Handelshdgskolan vid
Goteborgs universitets databaser samt bibliotek. Sedan sokte vi litteratur och tog fram

relevant material samt utvirderade om informationen var visentlig och trovirdig.

3.3.2 Intervjuer

For att & en djupare forstéelse och bittre inblick inom problemomradet har ett antal personer
med olika bakgrund intervjuats. Enligt Trost (2005) betyder standardisering att

intervjusituationen &r likadan for alla respondenter och med strukturering menas att alla



intervjuer foljer en struktur. I vart fall har intervjuerna varit kvalitativa med en lag grad av
standardisering men med en hog grad av strukturering. Majoriteten av respondenterna har
intervjuats muntligt pa deras respektive arbetsplats och de dvriga har svarat pa fragor via
mail. Respondenterna har dven blivit tillfrdgade om de vill vara anonyma eller inte. Alla
respondenter svarade pa den hér frigan att de ville stdlla upp med namn. Under intervjuerna
har ljudet spelats in med hjilp av rostinspelningsverktyg pd mobiltelefon och intervjuerna
transkriberades sedan. Eftersom respondenterna har olika bakgrund har de olika asikter och
olika instdllningar till problemet. Vi har valt att géra en explorativ och till viss del deskriptiv
studie och dérfor har s& ménga olika perspektiv som tidsramen tillater tagits med. For att se
vilka fragor vi stéllt till respondenterna, se bilaga 1. For att se vilka personer som intervjuats,

se tabell 1.

3.3.3 Urval

Respondenterna har valts ut beroende pa deras befattning. Personerna som valts ut ir alla
relaterade till inlandssjofart pa ett eller annat sdtt. Som Trost (2005) rekommenderar i boken
Kvalitativa Intervjuer har vi forsokt att gora ett heterogent urval inom en homogen grupp.
Den homogena gruppen karaktiriseras av kunskaper eller relation till inlandssjofart. Det
heterogena urvalet innebir att vi har forsokt fa med flera olika perspektiv pa inlandssjofart,

det hér i form av olika aktdrer pa marknaden.



Tabell 1 visar de respondenter som intervjuats, deras befattning, vilket foretag de jobbar pa,

vilken typ av intervju som utforts samt vilket datum den dgde rum.

Namn Befattning Foretag Typ av Datum for
intervju intervju
Bjorn Lotsomradeschef i Sjofartsverket Personligt 2017-05-03
Garberg Goteborg och mote
utredare
Bjorn Utredare Trafikanalys Intervju via 2017-04-26
Olsson mail
Johan Lantz | VD Avatar Logistics Personligt 2017-04-20
AB mote
Johan Professor i sjofartens | Handelshogskolan | Personligt 2017-04-28
Woxenius transportekonomi vid Géteborgs mote
universitet
Petteri Sales logistics Vargon Alloys AB | Intervju via 2017-05-12
Junttila mail
Rikard Vice VD Svensk Sjofart Personligt 2017-04-24
Engstrom mote

Tabell 1. Respondenter

3.4 Casepresentation

Avatar Logistics AB ér ett foretag som utvecklar logistiklosningar for inlandssjofart. De
svenska rederierna Ahlmarks Lines och Erik Thun AB samt holldndska pramrederiet VT
Group édger gemensamt Avatar Logistics AB. Logistiklosningen pa Géta dlv kommer framst
transportera containergods och planen &r att kombinera internationella import- och

exportvolymer fran industrier i niromradet kring Gota élv. I borjan av mars ar 2017



genomfordes ett demonstrationsprojekt som visade mdjligheten att forflytta godstransporter
fran vig till vatten. Ett prdmfartyg med en kapacitet pé cirka 50 containrar lastades i
Goteborgs hamn och fardades upp till Vanersborgs hamn dér det iscensattes en lossning och
omlastning. Prdmfartygets kapacitet representerar ett stort antal lastbilstransporter som i
dagsliget belastar vignitet. Demonstrationsprojektet illustrerar inlandssjofartens slagkraft 1
logistikkedjan och bidraget till en mer héllbar transport dir buller, trdngsel, utsldpp och
siikerhetsrisker minskar. Aven om pramtransport kan generera nigot lingre ledtid visar
demonstrationsprojektet att logistikupplidgget kan halla tidsplan och i framtiden bli en
kostnadseffektiv transportlosning bade for den enskilda aktéren och samhillet. (Avatar

Logistics AB u.4.) (Avatar Logistics AB u.4.)

I den hidr uppsatsen vigs Avatar Logistics AB:s case samman med teori och empiri for att
illustrera vilka hinder och incitament det finns for att bedriva reguljér containertrafik vid
Gota dlvsomradet. Caset anvédndes fOr att applicera teori pa en verklig situation, d& det
fortydligar de forhallanden och omstindigheter som rader vid Gota dlv. Vi valde att se till
caset med Avatar Logistics AB eftersom inlandssjofart i nuldget inte dr etablerat i ndgon

storre utstrackning i Sverige, och det finns dirmed inte s& ménga fall att jimfora med.

3.5 Metodkritik

En av uppsatsens grundpelare dr det case som foretaget Avatar Logistics AB genomforde i
borjan av mars ar 2017. Det finns fordelar och nackdelar med att endast studera ett case. En
fordel ar att mer tid kan spenderas att studera caset mer grundligt och fa en djupare forstielse
kring hur caset genomforts. Det kan dédremot vara missvisande att endast studera ett case
eftersom det inte dr sékert att just det valda caset kan appliceras pa liknande situationer da
andra fOrutsdttningar kan radda. Vi dr vdl medvetna om de hir omstdndigheterna, men valde
dnda att studera caset med Avatar Logistics AB eftersom det utspelar sig i Gota dlvsomradet
och vi anser det relevant att studera transportlosningar i regionen. Tanken att studera fler case

fanns med oss, men tiden rackte inte till for en sddan omfattande studie.

Trost (2005) menar att reliabilitet bygger pa idén om att genomfora kvantitativa studier. Det
hér beror pa att intervjusituationen ska vara standardiserad om hog reliabilitet ska gélla. Vi

har genomfort kvalitativa intervjuer som har en 1dg grad av standardisering. Nér en kvalitativ



intervju genomfors dr det relevant att intervjuaren ar uppmaérksam pa respondenten och smé
saker hen gor, som till exempel felsdgningar, ansiktsuttryck eller missuppfattningar. Trost
(2005) menar ddrmed att det ar svart att tala om reliabilitet och tillforlitlighet samt validitet
och giltighet vid kvalitativa intervjuer. Eftersom vi gjort en kvalitativ studie ar det svart att
avgora om var empiri har hog reliabilitet eller tillforlitlighet. Respondenternas svar har varit
liknande och stimmer bra 6verens med den valda teorin. Det hér ser vi som en indikation pa
att den information vi samlat in ger en rattvis bild av verkligheten. Vi anser att var empiri har

relativt hog validitet da de svar vi fatt till stor del har kunnat bidra till vér studie.

Vi har valt att fokusera pa flera aktdrer inom branschen for att fa en dversiktlig bild av
problematiken. Eftersom uppsatsen har ett dvergripande perspektiv dr vi medvetna om att
varje enskild aktors perspektiv inte har studerats pa en djupare niva. Anledningen att endast
intervjua en aktor fran varje grupp &r att tiden for mer djupgdende studier med fler
respondenter inte funnits. I borjan av arbetsprocessen diskuterades att bara undersoka
problemet ur en aktdrs perspektiv, till exempel transportkoparens, men vi ansag det mer

intressant att fa en bredare bild.

Vid intervjutillfillena med personligt méte stélldes samma fragor till respondenterna. Vid
intervjuerna via mail modifierades frdgorna sa att de riktade sig mer mot personens
ansvarsomrade. I efterhand anser vi att det hér tillvigagéngssittet har varit bade positivt och
negativt. Anledningen till att vi utformat intervjufragorna pa ovanstaende sétt dr att de
personer vi haft kontakt med via personligt mote har haft dversiktlig kunskap inom
sjofartsbranschen. De personer vi haft kontakt med via mail har haft en mer specificerad
kunskap om andra omrdden som dnd4 hor till frigestdllningen och dérfor valde vi att inte
stdlla samma frigor till alla respondenter. Det hér kan innebéra att vi gatt miste om

information som kunnat vara relevant.



4. Empiri

Empiriavsnittet presenterar de resultat vi fatt fram genom intervjuer och annan
datainsamling. Kapitlet dr uppdelat i tva huvudsakliga avsnitt, incitament och hinder. 1
avsnittet om incitament beskrivs den offentliga sektorns och transportsektorns roll, positiva
effekter pa ledtider, flexibilitet, kapacitet, miljé och samhdlle. I avsnittet om hinder
dskddliggors olika problem sa som sjofartsavgifter, hamnavgifter, prisskillnader mellan

transportmedel, fysiska hinder i hamn samt regler och lagars pdverkan.

4.1 Incitament

4.1.1 Offentlig sektors inblandning och subventionering

Konkurrensen mellan olika transportmedel paverkas bland annat av hur mycket den
offentliga sektorn viljer att avgiftsbeldgga, subventionera eller pd annat sétt reglera. Under de
hér omstdndigheterna formar politik och den offentliga sektorn till viss del
transportmarknaden. (Rodrigue 2013) Engstrom och Woxenius menar att den offentliga
sektorn kommer att behdva ga in och stérka inlandssjofartens konkurrenssituation om det ska

anvindas som alternativ till landbaserade transporter.

4.1.1.1 ECO-bonussystem

Den 2 mars ar 2017 fick Trafikanalys i uppdrag av regeringen att utreda forutsattningarna for
att infora ett tillfalligt ECO-bonussystem i Sverige. Systemet forvintas stimulera
overflyttning av gods fran vig till sjofart och pa sa sitt bidra till att minska luftféroreningar
och utslipp av véixthusgaser. Uppdraget ska beskriva och jamfora ECO-bonussystem med
andra linder som infort liknande system. Sedan ska ett forslag lamnas in pé hur ett

motsvarande koncept skulle kunna implementeras i Sverige. (Regeringen 2017)



Det frimsta syftet med ett ECO-bonussystem i Sverige ér att i ett tidigt skede stodja
intermodala transportldsningar genom att kompensera for merkostnader som kan uppsta vid

en etablering av nya sjotransportlosningar i transportkedjan. (Trafikanalys 2017)

Olsson berittar att enligt EU:s riktlinjer for stod till nédrsjofart ska ECO-bonussystemet g till
redare. I andra lander har de hédr reglerna f6ljts med undantag for Italien dir redarna ér
skyldiga att fordela atminstone 70 procent av stddet till sina kunder, det vill sdga
transportkOparna eller varudgarna. Enligt Sjofartsverkets analys av utvecklingspotentialen for
inlands- och kustsjofart 1 Sverige dr potentialen for inlandssjofart relativt 14g och
kostnadssidnkningar samt stod leder till sméd 6kningar av efterfragan. (Sjofartsverket 2016)
Olsson formodar séledes att effekterna blir relativt 14ga for inlandssjofarten, dé det finns

storre potential for kust- och nérsjofart.

Lander som bland annat Storbritannien, Norge och Italien har infort liknande program och
Olsson ser inte nagra hinder for att ett ECO-bonussystem skulle kunna inf6ras i Sverige.
Diremot kan en nackdel vara att det inte fokuseras pa rétt typ av aktor i ndringslivet och att
det dérigenom leder till en mindre dverflyttning till sj6fart &n vad som ér tankt. En annan
nackdel &r att stodet kan innebéra att pengar tas frén andra delar i statsbudgeten, da blir andra
omraden som sjukvérd, skolverksamhet eller andra néringspolitiska omraden lidande. Om
statsbudgeten totalt sett 6kar, kan stddet gd igenom utan att de andra omrédena blir
paverkade. Engstrom menar att om ECO-bonussystemet infors &r det viktigt att det &r ett

nationellt system med fokus pa kustsjofart och inlandssjofart i Sverige.

4.1.2 Transportbranschen

Engstrom beréttar att marginalerna inom transportbranschen ar ganska sma och varierar
mycket fran ar till &r. Det hdr &r en av anledningarna till att ekonomiska incitament 4r bland
det viktigaste att beakta om andelen gods som fraktas pé inlandssjofart ska oka.
Transportbranschen har generellt smd marginaler, dirmed é&r ett langsiktigt perspektiv viktigt
vid investeringar. Vanligtvis dr foretag inom sjofartsbranschen familjedgda av just den
anledningen att investeringar véntas bli lonsamma inom ungefér en 15 &rsperiod, vilket ar en
forklaring till att de flesta foretagen inte dr borsnoterade. Det &r svért att attrahera investerare

om det tar allt for ménga ar innan investeringen 16nar sig.



4.1.3 Ledtider, flexibilitet och kapacitet

Woxenius berittar att gods som transporteras med containrar i de flesta fall har
startdestination utanfor Europa och ledtiden dr ddrmed lang. Om godset till exempel tar sex
veckor for att na slutdestination dr tre timmar till pa ledtiden inte avgérande for
overenskommelsen. Den typ av gods som har kortare ledtid, till exempel inom Europa,

paverkas mer om ledtiden forldngs med négra timmar.

Junttila anser att transportera en viss del gods pa Goéta dlv ger flexibilitet och extra kapacitet.
Ett incitament for transportkdparna att vélja inlandssjofart kan vara tidtabellstyrda avgangar,
da det ger mojlighet att planera i god tid. Det &r dven viktigt att transporttiden inte riskerar att

drabbas av forseningar i form av problem med slussar, lots, lastning eller lossning.

4.1.4 Miljo och samhiille

Engstrom menar att transportpriset dr det viktigaste for att bedriva inlandssjofart, men
understryker att det méste gé att kombinera att gora rétt for miljon och samtidigt ska det 16na
sig for det enskilda foretaget. Samhaillet tjdnar pd minskad belastning av vigar, eftersom det
blir mindre tréingsel och mindre investeringsbehov i infrastruktur. En tung lastbil sliter

mycket pa vigen.

Lantz anser att inlandssjofart har positiva effekter for badde samhélle och milj6. I jamforelse
med lastbilstransport drivs ett prdmfartyg med en motor lika kraftfull som en lastbilsmotor
och kan transportera ungefér 50 containrar medan en lastbil kan transportera en till tre
containrar. Om pramfartyget drivs pa alternativa branslen som till exempel metanol eller
flytande gas kan koldioxidutsldppen minska men problemet med svavelutslépp kvarstér.
Garberg menar att det behdvs modernare 16sningar &n prdmar for att 6ka inlandssjofarten, till

exempel miljovinliga maskiner med alternativa brénslen.

Lantz menar att tringsel och miljopdverkan har okat, vilket dr argument for att utveckla
anvindningen av inlandssjofart. Bullernivan pé ett prdmfartyg ar generellt 1ag eftersom

prémarna dr vil ljudisolerade. Fordelen med inlandssjofart ér att bullret som uppkommer vid



transporten inte forekommer inne i staden 1 samma utstrickning som vid végtransport.

Junttila berittar att det kdndes naturligt att hjélpa till att avlasta trycket pd landsvédg och miljo.

4.1.5 Politiskt aktuellt

I dagslédget dr godstransporter via vattenvégar ett aktuellt &mne for politikerna i Sverige och
EU. Ett skl till intresset for inlandssjofart dr ett 6kat behov att utveckla transportsystemet for
att hitta 16sningar till transportbehoven for ett hallbart samhélle. (Lighthouse 2017) Woxenius
beréttar att det for ndrvarande &r ett politiskt momentum kring sjéfart och att politikerna

sannolikt vill se mer godstransport pa vatten.

4.1.6 Forindrat synsétt

Lantz och Engstrom menar att en forflyttning av mer godstransporter till inlandssjofart kréver
att alla inblandade parter &r villiga att gora en forandring. Det &r vanligt att anvidnda ett visst
transportmedel utan att reflektera s& mycket 6ver det. Lantz berittar att 1inderna nere pa
kontinenten ser inlandssjofart som ett transportmedel vl integrerat i transportsystemet.
Garberg beskriver att vana och tradition dr véldigt styrande inom sjofartsbranschen och att
det kostar mycket att byta transportupplégg. Déarfor maste det finnas incitament for att

transportkOparen ska vdga ta risken.

Engstrdm menar att en ny transportlinje inte kommer att vara 16nsam den forsta tiden men
som initiativtagare méste det finnas tilltro till att den kommer att bli det i framtiden. Det gar
att utnyttja hela transportsystemet pé ett smartare sétt, sjofarten dr en viktig del men likasa
andra transportmedel. Engstrom anser inte att transportmedlen konkurrerar med varandra

utan att det &r ett helt transportsystem som skall optimeras.



4.2 Hinder

4.2.1 Sjofartsavgifter

Vid arsskiftet ar 2016 hojdes Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter, vilket kommer att leda
till en kostnad for branschen under &r 2017 pa cirka 100 miljoner kronor. (Sjofartstidningen
2017) Lantz anser att Sjofartsverkets beslut om hojda avgifter innebér stora problem dé
kostnaden for att frakta gods via sjofart behover minskas for att locka fler aktdrer. For fartyg
som &r langre dn 70 meter finns krav pé att det ska finnas lots ombord. Det gar att {4
lotsdispens, men en sddan dr personlig och géller for en viss person pa ett visst fartyg och om
kaptenen eller fartyget byts ut sd géller den inte ldngre. Kostnaden for en lots &r ca 25 000 kr

enkel resa pa Gota alv.

Christina Palmén fran Svensk Sjofart anser att de hojda sjofartsavgifterna gar helt emot de
ambitioner som finns om att flytta 6ver mer gods fran végar till vatten. Palmén tycker det ar
positivt att regeringen uttrycker sig om att de vill 6ka andelen gods och passagerare pa vatten,
men hon anser att de hdjda avgifterna kommer att motverka detta mal. Palmén menar vidare
att de remissinstanser som tillfragats i utredningen har varit negativa till de hojda avgifterna.
De tror att det skulle kunna innebédra en forsdmrad konkurrenskraft for sjofarten samt att de
miljovinster som var avsikten med hdjningarna inte kommer att uppnas. (Sjéfartstidningen

2017)

4.2.2 Hamnavgifter

Garberg beréttar att i dagsliget betalas en hamnavgift bdde nir fartyget kommer in till hamn
och nir godset lastas om till prdm och ldmnar hamnen. Det innebér att in och ut ur Géteborgs
hamn blir det dubbla avgifter. Engstrom berittar att for en lastbilstransport giller inte detta,

det dr inte dubbla hamnavgifter.

Woxenius anser att hamnavgifterna innebir ett problem eftersom strickan mellan Goteborg
och Vinersborg dr forhédllandevis kort. Sjofart har dyrare startavgifter &n vigtransporter, men
blir billigare pa ldngre avstand. Transportstrickorna inom Géta dlvsomradet dr inte sé langa.

Strackan mellan Goteborg och Viénersborg dr ungefdr 90 kilometer vid anvindning av



vigforbindelsen (Google Maps u.4.). Woxenius anser vidare att anlopningsavgifter i hamn

samt hanteringsavgifter blir allt for hoga. Garberg menar att hir behdvs en annan 19sning.

4.2.3 Prisskillnader mellan transportmedel

Lantz beréttar att kostnaderna for inlandssjofart ér allt for hoga 1 jamforelse med till exempel
lastbil. Transportkdparen Junttila menar att priset dr det framsta hindret for att transportera
gods via inlandssjofart istéillet for vagtransport. Lantz menar att sjéfarten ar avgiftsbelastad
pa farled medan lastbilen kor pa vigarna utan att betala vigavgifter. Engstrom anser att
transporter pd vatten maste vara prismassigt billigare for att bli ett alternativ som kan vara

konkurrenskraftigt.

4.2.4 Fysiska hinder

Goteborgs stad kommer att ersitta Gotadlvbron med en ny bro vid namn Hisingsbron.
(Helena Mehner, u.4.) Enligt Lantz kommer inte ndgon av broarna som finns att innebéra ett
hinder for praémtransporter pa Gota élv. Sveriges relativt hirda klimat i form av vagor och is
bor inte vara ett hinder for pramtrafiken, da det undersoks hur materialet prdmarna ar

tillverkade av klarar olika viaderforhéllanden.

Engstrom och Woxenius berittar att frin Goteborg upp till Trollhéttan har det investerats
mycket i infrastruktur. Vég, jarnvdg och kanalen 16per parallellt med varandra hela végen,

vilket innebir att det finns tre olika transportmedel att vélja pé.

Pa ett seminarium i Stockholm den 9 februari &r 2017 berittar Joachim Glassell, VD pa
Sjofartsforum, om de inre vattenvdgarnas potential. Glassell menar att politiker inte tycker
det dr vért att satsa pa, dd det i dagsldget finns for lite gods som transporteras med

inlandssjofart. (Sjofartstidningen 2017)

4.2.5 Hinder i hamn

Engstrom menar att ett fysiskt hinder dr omlastning och hanteringsutrustning i hamn. Nér
godset kommer in till Géteborgs hamn ska det lastas om, och nir det anlénder till

slutdestinationen sker ytterligare en omlastning. For att kunna hantera containrar pa



terminaler krdvs speciell hanteringsutrustning, vilket Géteborgs hamn redan har. Daremot
finns inte samma forutséttningar i mindre hamnar, till exempel 1 Vanersborg, om det ska

atgdrdas kan det innebéra stora investeringskostnader.

4.2.6 Regelverk

Inom EU finns det ett gemensamt direktiv for inre vattenvigar (IVV) som inférdes som
svensk lag den 16 december ar 2014 (Svensk Sjofart u.a.). Garberg berittar att de nya
reglerna specificerar den tekniska standarden for fartyg. Sedan reglerna tradde i kraft ar 2014
har det inte skett ndgon stor fordndring och det dr ingen bt som registrerat sig enligt det nya
regelverket d4n. Somliga inom branschen menar att de fortfarande véntar pa nagot extra och da
menar de troligtvis avgiftsreduktioner eller avgiftsbefrielser som inte dr direkt kopplat till

regelverket.



4.3 Sammanfattande tabell over resultat

Respondenter

Hinder

Incitament

Bjorn Garberg

*Hoga sjofartsavgifter och
avgifter i hamn i form av
anlopnings- och

hanteringskostnader

*Finns intresse for forandrat

beteende

Bjorn Olsson

*ECO Bonussystemet stod

méste ga till rétt aktrer

*ECO Bonussystemet

subvention

Johan Lantz

*Hoga sjofartsavgifter

*Hogre kostnader én lastbil

*Energieffektivt och avlasta

miljon

Johan Woxenius

*Hoga hamnavgifter

*Léngre ledtider paverkar
inte negativt vid ldngviga
transporter

*Politiskt aktuellt &mne

Petteri Junttila

*Priset dr for hogt

*Flexibilitet och extra

kapacitet

Rikard Engstrom

*L4ga marginaler inom
transportbranschen

*Priset dr for hogt

*Hog konkurrens mellan
transportmedel pd den
aktuella strickan
*Omlastningar och bristande

hanteringsutrustning i hamn

*Kan minska miljopéverkan

*Se systemet som en helhet




5. Analys

I analysen knyts empiri och teoretisk referensram samman samt diskuteras. Det vi kommer

fram till har kommer sedan att ligga till grund for slutsatsen.

5.1 Subventionering

En av de atgédrder som krévs for att flytta mer gods fran vég till vatten ar subventionering fran
offentlig sektor. Rodrigue (2013) menar att subventionering och reglering formar en viss del
av transportmarknaden. Mawson et al (1995) podngterar att mydigheter har en stor roll i
framjandet av 6kad anvéndning av inlandssjofart till exempel i form av subvetnionering. |
Sverige finns ett stort intresse for inlandssjofart och olika hjdlpmedel samt l6sningar
overvags. Ett exempel d&r ECO-bonussystemet. ECO- bonussystemet som Trafikanalys
tillsammans med Olsson utreder &r ett sddant incitament som behdvs for att fler aktorer ska

kunna utveckla transportkoncept med inlandssjofart.

Vi anser att kompensera for merkostnader vid etablering av nya sjétransportlosningar ger
aktorer en battre chans att kunna etablera sig pa marknaden. ECO-bonus systemet i Sverige ér
framst ténkt att gynna redarna som far ta del av subventionen. Det dr viktigt att analysera
vilken aktor som ska fa ta del av bidraget for att £ bésta mdjliga utfall. Att rikta subventionen
mot transportkdparen som de gjort i storre utstriackning i Italien kan vara mer formanligt.
Fokuseras det inte pd ritt aktor kommer inte ECO-bonussystemet fa det resultat som

forvintas.

5.2 Miljo och samhille

Vad som ér viktigast for transportkdpare nér de véljer transportldsning dr enligt Vierth (2012)
framst priset. Ddrefter rankas punktlighet och att godset inte blivit skadat pa nagot sétt, samt

att transporttiden inte dr for 14ng. Miljo och hallbarhet har fatt mer uppmaérksamhet de senaste



aren, men rankas dnd4 inte hogt pa listan dver kriterier for transportkdpare. Det hir stimmer
vél overens med vad Junttila beréttat. Daremot dr det viktigt for Vargdn Alloys AB att bidra
till ett hallbart samhélle, ndgot som skiljer sig frdn Vierths (2012) teori.

I och med att miljo blir allt viktigare dr det troligtvis fler som kommer att intressera sig for
hallbarhet. Konsumenter blir allt mer medvetna och vill veta var deras produkter kommer
ifrdn och hur de har hanterats genom hela forsdrjningskedjan. Ar priset pa inlandssjofart ligre
skulle eventuellt fler foretag vaga tdnka om och byta huvudsakligt transportmedel, eller i alla
fall se det som ett alternativ. Junttila berdttar att om Vargon Alloys AB kunde transportera
mer gods pd dlven skulle de fa extra kapacitet, vilket dr nagot som skulle kunna locka fler

aktorer.

I framtiden kan dven klimatforandringar tvinga oss till fordndrade transportmonster som
stdller krav pa den befintliga infrastrukturen. Jonkeren et al (2014) beskriver att fordndrade
vattennivaer leder till fordndringar i transportpriser, och anvédnder Rhenfloden som ett
exempel dir lidgre vattenniviaer under sommaren leder till hdgre transportpriser. Om
vattennivan 1 Gota dlv hade dndrats kommer det sannolikt ocksa att paverka transportpriset.
Ifall vattennivan i Gota édlv hade fordndrats inom en snar framtid och hojt transportpriset ar
risken att inlandssjofarten inte hunnit etablera sig pé dlven @n. Det dr ddremot svart att
forutsdga hur eller om klimatforandringar kommer paverka de rddande forutséttningarna samt

1 vilken takt det hér skulle ske.

5.3 Politiskt aktuellt

Sjofartsverkets rapport om inlandssjofart kom ut i slutet av &r 2016 och sjofart pa inre
vattenvégar ar just nu ett mycket aktuellt amne. Europeiska Kommissionen arbetar med ett
modalt skifte frén vigtransporter till andra mer hallbara transportldsningar i form av projekt
som till exempel Marco Polo programmet. I Sverige ligger det dven i tiden att forespraka ett
modalt skifte frdn vigtransport till jirnvagstransport och sjotransport. Enligt Rodrigue (2013)
behovs nya tekniska 16sningar for att realisera ett modalt skifte eller en sé kallad
transportomstdllning. Ett modalt skifte sker nér ett transportmedel blir mer fordelaktigt 4n

andra pé en viss transportstricka eller marknad.



Vi anser att det kommer att behdvas nya transportlosningar dverlag och nya drivmedel for att
kunna utveckla ett hdllbart transportsystem i1 framtiden. Den nya tekniken bor frimja 1aga
kostnader, hastighet, flexibilitet och tillforlitlighet, eftersom det enligt Vierth (2012) 4r vad

som paverkar transportkdparens prioriteringar vid val av transportmedel.

I framtiden forutspds att befolkningen och darmed godsméngden kommer att 6ka. Sker inga
atgdrder nu kan det i framtiden leda till att en 6kning av godstransporter pa vatten tvingas
fram eftersom mer kapacitet kommer att behovas. Precis som Woxenius ndmner rader det ett
politiskt momentum kring inlandssjofart 1 dagsldget och vi anser att om en forédndring ska

realiseras maste det ske snarast.

5.4 Hinder i hamn

Ett hinder for att bedriva inlandssjofart med prdmtransport pa Gota élv ar kostnader i hamn
som i dagsldget dr for hdga. Enligt merparten av respondenterna &r det dessa kostnader som
behovs reduceras. Vid en reduktion av hamnkostnaderna kan transportpriset minska, vilket &r
av stor betydelse for transportkdparna enligt Vierth (2012). Vi anser att de dubbla
hamnavgifterna som forekommer i Géteborgs hamn &r ytterst viktigt att dtgdrda inom den
nirmsta framtiden for att inlandssjofart ska kunna konkurrera prisméssigt med andra

transportmedel.

Inlandssjofart uppfyller enligt Rodrigue’s (2013) definition for ett intermodalt
transportmedel, vilket innebér att det inte gar att komma ifran att pa ett eller annat sétt
anvénda sig av andra transportermedel. Omlastning till sjofart sker i de flesta fall pd en
terminal och det dr vanligt att omlastningen involverar moment med viagtransport. Det stéller
dérfor krav pa hanteringsutrustning i hamn. Omlastning och utrustning i hamn kan ses som
ett hinder om inte utrustningen uppfyller de krav som stélls pd en effektiv omlastning. Fler
omlastningar, som ligger i intermodala transporters natur, leder till lingre ledtid och storre

risk for skador pa gods, vilket transportkdpare vill undvika.

Goteborgs hamn har den hanteringsutrustning som efterfragas i samband med inlandssjofart,
men 1 mindre hamnar som till exempel i Vénersborg finns inte samma forutsittningar. Det

hér stiller krav pd mindre hamnar rent ekonomisk, eftersom det innebér stora



investeringskostnader med ny hamnutrustning. Det &r inte alla mindre hamnar som har
mdjlighet att satsa pd den hér typen av investeringar, vilket dr viktigt att beakta vid inférandet

av reguljér containertrafik i Gota dlvsomrédet.

5.5 Konkurrenskraftigt avstind

I Avatar Logistics AB:s demonstrationsprojekt testades en godstransport med containersjofart
pa Gota dlv. Avstdndet mellan Goteborg och Vénersborg anser Woxenius ar en relativt kort
striacka for att vara konkurrenskraftig nér andra transportmedel har infrastruktur parallellt.
Enligt Europeiska Kommissionen dr det avstand da det dr konkurrenskraftigt att flytta dver
godstransport pd lastbil till sjofart 300 kilometer. Daremot menar Meers, Vermeiren och
Macharis (2014) att break-even avstandet kan vara mindre &dn 300 kilometer for

pramtransport.

Diarmed kan avstandet mellan Goteborg och Vianersborg anses hora till undantagsfallen och
skilja sig fran Europeiska Kommissionens riktlinjer samt anses vara konkurrenskraftigt. Vi
menar att inlandssjofart kan vara konkurrenskraftigt inom kortare avstand eftersom det bor
likstdllas med landbaserad trafik, enligt teorin om det femte trafikslaget. De rddande reglerna
och antaganden som géller for sjofart generellt lampar sig inte alltid f6r inlandssjofart, i och

med att de inte verkar under samma forhéllanden och under samma forutsittningar.

5.6 Konkurrens med andra transportmedel

For att inlandssjofart ska kunna konkurrera med vigtransport méste priserna vara lika eller
lagre &n 1 dagslédget. Junttila, i enlighet med Vierth (2012), anser att priset dr den viktigaste
faktorn vid val av transportlosning. Vagtransport med lastbil dr vél etablerat i Sverige och har
en flexibilitet samt frekvens som &r svér att utmana. Det &r viktigt att ha i atanke att
transportbranschen generellt har sma marginaler som varierar mycket frén ér till &r. Darfor ar
de ekonomiska incitamenten och minskade kostnaderna av stor betydelse. Sjofarten ér
avgiftsbelastad i jimforelse med végtransport, vilket inte dr den optimala situationen nér mer
gods ska transporteras via sjofart. I dagsldget anser vi att inlandssjofarten inte kan konkurrera

pa samma villkor.



Enligt Mawson et al (1995) ir efterfrdgan och infrastrukturen ett av de frémsta hindren for
etablerad inlandssjofart. Efterfrigan pé inlandssjofart dr lagre dn efterfragan pa andra
transportmedel, frimst lastbil. Den situation for infrasturktur Mawson et al (1995) beskriver
for Storbritannien under 90-talet anser vi dr applicerbar for svenska forhallanden idag. Det
krévs fortfarande flera omlastningspunkter med nédvindig utrustning och andra
transportmedel som till exempel lastbil har en mer anpassad och prioriterad infrastruktur. For
ett mer jamlikt forhallande mellan transportmedlen behovs rddande infrastruktur for
inlandssjofart prioriteras och uppdateras, till exempel med effektivare utrustning i hamn som

dven Engstrom understryker.

Efterfragan beror pa hur radande normer pd marknaden ser ut. Vi anser att transportkdparnas
beteendemdnster dr djupt rotade och behover fordndras. Lastbilen dr ett givet val vid Gota
dlvsomradet och godstransporter med lastbil bor inte forsvinna frdn marknaden, men
inlandssjofart bor Overvdgas som ett alternativ. Tid dr den avgorande faktorn vid fordndringar
av beteendemonster och det gér inte att forvénta sig fordndring 6ver en dag. Woxenius menar
att olika typer av gods i de flesta fall redan har ett forutbestimt sétt att transporteras. Det kan
vara sa att en beteendeforéndring inte kommer ske inom den narmaste framtiden, om inte en
storre dtgird gors som leder till ett ldgre transportpris samt ett mervérde for transportkdparen

vid val av inlandssjofart.

Engstrom menar att olika transportmedel bor ses som ett transportsystem och inte
konkurrenter med varandra. Vi anser att det &r ett tankesétt som bor bli mer etablerat.
Troligtvis kommer alla transportmedel behdvas 1 viss man, men det ar viktigt att se hur de

kan samverka med varandra och inte endast vara konkurrenter.

5.7 Fysiska hinder

Gillande fysiska hinder &r det inte 1 dagsldget ndgon storre barridr for att bedriva reguljar
containertrafik via inlandssjofart kring Gota dlvsomradet. Den nya Hisingsbron anses inte
medfora ndgra problem for prdmarna som skulle anvéindas pa Gota dlv. Géllande det kalla
vinterklimatet i Sverige ska det inte uppsta nagra storre problem for att bedriva inlandssjofart
med pradmfartyg. Trots att is eller vdgor skulle kunna forekomma och medfora besvér ér det

inget transportmedel som &r helt opdverkbart ndr det géller yttre forhallanden. Om



védderforhdllandena vid vissa tillfdllen skulle orsaka problem bor ddremot en handlingsplan
finnas for att tillfalligt I6sa godstransporten med andra transportmedel for att motverka
forseningar. Det skulle i framtiden kunna ske klimatforédndringar som péverkar forhallandena

och forsvarar framkomligheten for godstransporter.

Ett annat fysiskt hinder som anses kunna orsaka problem dr om godsmédngden inom Gota
dlvsomradet inte ar tillrackligt stor. Har uppstar till viss del ocksa en svarighet dér utbud av
transport leder till storre efterfragan, och storre efterfragan leder till mer transporter. Det &r en
cirkel som bade kan vara positiv och negativ, finns det inget gods finns det inga transporter

och vice versa.

5.8 Investering och utveckling av infrastruktur

I Gota dlvsomrddet finns 1 dagslidget redan tre parallella transportalternativ i form av végnit,
jarnvég och inlandssjofart. Innan ny infrastruktur byggs eller forbéttras bor Lighthouse’s
(2017) fyrstegsmodell anvédndas for att utvirdera nuvarande transportsituation. Precis som
Beck och Bliemer (2015) samt Dechenaux et al (2014) ndmner leder nybyggd infrastruktur
till en 6kad méngd trafik.

Om fyrstegsmodellen tillimpas som strategi nir till exempel politikerna funderar pa att bygga
ut vignitet ska situationen analyseras i fyra steg. Det forsta steget ér att tdinka om och
analysera vilka atgirder som kan pdverka transportbeteenden pd véignétet. Steg tva innebir att
befintlig infrastruktur utvarderas for att se om det finns outnyttjad kapacitet. Inlandssjofart pd
Gota dlv kan ses som ett exempel pa outnyttjad kapacitet. Steg tre innebdr att mindre
omfattande byggnationer kan utforas for att forbéttra vagnitet. Det sista steget, bygga nytt,
tillimpas om inte dtgirderna i de tidigare stegen lyckats 16sa problemet. Vi anser att innan
den offentliga sektorn beslutar att forbéttra eller investera i nya infrastrukturprojekt bor de

befintliga transportalternativen dvervégas.

En stor nackdel med att bygga ny infrastruktur 4&r Downs-Thomson paradoxen, dir nybyggd
infrastruktur leder till en 6kad mangd trafik vilket ofta &r vad investeringen var ténkt att
motverka fran borjan. I fallet for Gota dlv bor ddrmed den offentliga sektorn dverviga
alternativa transportmedel som inlandssjofart innan védg och jarnvag byggs ut inom Gota

dalvsomradet.



6. Slutdiskussion

Slutdiskussionen besvarar fragestdllningarna och ddrmed uppnds uppsatsens syfte.

Kapitlet avslutas med ett avsnitt om fortsatt forskning.

6.1 Slutsats

Det frimsta incitamentet for att bedriva reguljir containertrafik via inlandssjofart ar av
ekonomisk karaktér. Ett lagre transportpris dr det huvudsakliga incitamentet for att
transportkOpare ska éndra sitt beteende och dvervéga inlandssjofart som ett
transportalternativ. Aktorerna tycker i dagsldget att det dr for dyrt och priset pd inlandssjofart
kan inte konkurrera med végtransporter som &r den vanligaste transportlosningen vid Gota
dlvsomradet. Det hér innebir dven att transportpriset kan ses som det stdrsta hindret for
reguljér containertrafik pa Gota dlv. Priset pd transport kan fordndras genom offentlig sektors

paverkan i1 form av subventioner och minskade avgifter samt kostnader.

Incitament som transportkdpare ser som stora fordelar dr att anvindning av inlandssjofart kan
ge positiva effekter pa flexibilitet, kapacitet samt pdverka samhélle och miljo eftersom bade
utslapp och triangsel skulle minska. Férutom ett for hogt transportpris finns andra hinder i
form bristande hamnutrustning, regelverk, hamn -och sjofartsavgifter, prisskillnader mellan

transportmedel samt befintlig parallell infrastruktur inom Goéta dlvsomradet.

De étgirder som kravs for att 6ka godstransporter via inlandssjofart pa Gota élv dr framst pa
kort sikt subventionering och regelédndringar fran offentlig sektor. Det hér kan leda till att
inlandssjofart pd Gota dlv mdjliggors och att efterfragan pa inlandssjofart okar. P langre sikt
behover de inblandade aktorerna foréndra sina beteenden och att ett systemsynsatt blir
vedertaget, det vill sdga att hela transportsystemet ses som en samverkande helhet som

inkluderar alla transportmedel.



6.2 Fortsatt forskning

Den hér uppsatsen har fokuserat pa en dverskddlig bild av olika aktdrers asikter géllande
hinder och incitament for inlandssjofart. Vid fortsatt forskning anser vi att det &r intressant att
fordjupa sig inom en aktdrs enskilda perspektiv. Beteendemdnster och virderingar hos en
transportkOpare hade varit intressant att studera mer grundligt, eftersom vi tror att
transportkOparen har stort inflytande pa transportmarknaden. Det hade ocksa varit intressant
att vidare undersdka till vem subventionering ska riktas for att fa basta mdjliga utfall, det vill

sdga Oka efterfragan pd inlandssjofart.
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8. Bilaga
Bilaga 1

Fragor till Johan Lantz, Rikard Engstrom, Johan Woxenius och Bjorn Garberg.

Vilka dr de frdmsta hindren for att infora reguljar containertrafik via
inlandssjofart (vid Gota dlvsomréadet)?

Vilka dr de frimsta incitamenten for att infora reguljdr containertrafik via
inlandssjofart (vid Gota dlvsomréadet)?

Hur kommer det sig, anser du, att det inte redan finns containertransport pa
Gota alv?

Vad anser du krivs for att det ska bli mojligt?

Kan vi aterkomma om vi skulle komma pa fler fragor?

Fragor till Bjorn Olsson
Vem kommer fa ta del av ECO-bonus systemet?
Hur tror ni att ECO-bonus system i Sverige kommer paverka inlandssjofarten?

Vilka hinder/nackdelar finns det med ett ECO-bonus system?

Fragor till Petteri Junttila
Hur kommer det sig att ni blev intresserade av att frakta gods via
inlandssjofart?
Ungefiér hur stor andel av era produkter transporteras i1 dagsldget via sjofart?
Vilka hinder finns med att transportera era produkter via sjofart (framst
inlandssjofart vid Gota dlvsomradet)?
Vilka incitament behdvs for att transportera en storre andel av era produkter via

sjofart (framst inlandssjofart vid Gota dlvsomradet)?



