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Summary

The transport systems need improvement. Obvious problems are pollution and other
adverse environmental effects, congestion in the road network and partly also in the
rail network and in public transport. Moreover, system vulnerability to disturbances,
i.e. system resilience is a growing issue of concern. In the EU as well as in Sweden
there is an outspoken interest for what potential opportunities the waterways might
offer for improving the transport system. An often expressed solution is simply to
shift cargo from the roads to the rail and seaborne modes of transport. The present
study addresses feasibility and assessment of such solutions. Initially it is illustrated
how the Swedish inland waterways could be used for regional freight transport.
Values are identified that potentially can be realised into a benefit. For instance;
increased accessibility, improved land use in urban areas, reduced load on road and
rail networks, increased transport redundancy and decreased vulnerability, increased
system flexibility, energy efficiency and low noise. It also comes clear that nitrogen
oxides and particle emissions from ships must decrease. Technological issues related
to winter navigation and environment risk assessment need attention as do the
development of the interface to road and rail modes of transport e.g. means of
reloading and the accessibility to quays and docks.

The study shows on a well-developed framework for modelling logistics and
performing cost-benefit-analysis (CBA) although also showing great uncertainties
and modelling weaknesses of aspects related to inland and urban waterways. I also
come clear that assessment analysis focuses on effects from infrastructure
investments and lack tools and methodology to assess the influence from measures
to lessen transport work, e.g. by short cuts, or to optimise the existing system, e.g.
by regulatory incitements to modal shift.

Finally, development opportunities are brought forward. It concerns improvements
in technology, operation and infrastructure, but also in logistic models and CBA
tools, providing urban planners and the transport buyer with high quality decision
support.
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Sammanfattning

Transportsystemet behdver utvecklas for bade gods och passagerare. Konkreta
problem ar utslapp och annan miljopaverkan, trangsel pa viagnitet, delvis ocksa pa
spar, och i kollektivtrafiken. Dessutom rader det osdkerhet kring transportsystemets
sarbarhet och resilience. I EU och i Sverige uttrycks ett allt storre intresse for vilka
mojligheter vattenviagarna kan erbjuda. Ofta uttrycks en principiell vilja att helt
sonika flytta transporter fran vag till kol eller jarnvag. Forstudien fragar hur det later
sig goras och hur man bedomer om det ar vettigt. Inledningsvis illustreras hur de
svenska inre vattenvagarna kan anvandas for lokala och regionala godstransporter.
Virden identifieras som potentiellt kan realiseras till nyttor. Till exempel, 6kad
framkomlighet och battre markanvdndning i urbana miljoer, minskad belastning pa
vdg och jarnvagsndt, redundanta transportvagar, lagre systemsarbarhet,
systemflexibilitet, energieffektivitet och lagt buller. Samtidigt star det klart att
fartygens utslapp av kviveoxider och partiklar behdver minskas. Tekniskt finns
ocksa fragetecken kring vinterforhallanden och miljoriskbedomning samt behov av
att utveckla grinsytorna till viag- och jarnviag vilket kan handla om omlastning och
tillgdnglighet till kajer och hamnar.

Studien visar att modellstrukturer kring logistik och samhallsekonomiska kalkyler ar
vil uppbyggda men med stora osdkerheter och svagheter nir det giller inre och
urbana vattenvigar. Dessutom fokuserar modellerna pa bedomningen av
infrastrukturinvesteringar (de lagre stegen i Trafikverkets fyrstegsprincip, bygg

om och bygg nytt) men metoder och verktyg saknas for att bedoma atgiarder som
riktar sig mot de tva forsta stegen tidnk om och optimera dit tillexempel genvagar
eller politiska styrmedel hor.

Avslutningsvis lyfts utvecklingsmojligheter fram. Det handlar om teknik, drift och
infrastruktur men ocksa om utveckling av de modeller och analysverktyg som behovs
for att ge samhallsplanerare och transportkopare bra beslutsunderlag.
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1. Introduktion

Inom EU och mer specifikt dven i Sverige uttrycks ett allt storre intresse for vilka
moijligheter vattenviagarna kan erbjuda. Det framgar till exempel av EU:s vitbok (EU
2011), Trafikverkets kapacitetsutredning (Trafikverket 2012) och Sjofarts- och
Trafikverkets nyligen avslutade arbete (Sjofartsverket 2016) med regeringsuppdraget
att undersoka vattenviagarnas potential (Ndringsdepartementet 2016). Skilet ar
behovet att utveckla transportsystemet, for bade gods och passagerare, sa att det kan
16sa transportbehoven i ett hallbart samhalle, vilket dr en del av att uppfylla Sveriges
overgripande miljomal, generationsmalet (Naturvardsverket 2016). Konkreta
problem handlar om utsldpp och annan miljopaverkan fran transportsektorn,
trdngsel pa vagnatet, delvis ocksa pa spar och i kollektivtrafiken. Dessutom rader det
osdkerhet kring transportsystemets sarbarhet och resilience som aktualiserades av
de trafikstorningar som uppstod till foljd av olyckan med Sodertiljebron sommaren
2016, (t.ex. SvD 2016).

I diskussionerna om vattenvigen och dess potential finns uppfattningen att vattnet
ar en billig och flexibel infrastruktur med begrinsat utnyttjad kapacitet. Dessutom
att sjotransporter ar energieffektiva och att vattnet utgor en yta som om den
anvindes skulle kunna frigora landyta med hogre virde. Sjofartsverket- och
Trafikverkets dagsfiarska analys (Sjofartsverket 2016) bekréftar och nyanserar bilden
och pekar pa sammanhang dar potentialen finns och som om den realiseras kan
astadkomma forbattringar bade inom gods- och persontransportsystemen. I ljuset av
fyrstegsprincipen som ar den arbetsstrategi som Trafikverket framhaller for
utveckling av transportsystemet (Trafikverket 2016a) ar tankarna kring vattenvigen
intressanta att folja upp. Principen bygger pa att borja med att se vad man har
tillgang till, och plocka de lagst hangande frukterna forst kanske man kan séga.

Stegen ar:

1. Tank om
Det forsta steget handlar om att forst och friamst 6verviga dtgdrder som kan pdverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsditt.

2. Optimera
Det andra steget innebdr att genomfora dtgdrder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.

3. Bygg om
Vid behov genomfors det tredje steget som innebdr begrdnsade ombyggnationer.

4. Bygg nytt
Det fjiirde steget genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgdrder.

I kapacitetsutredningen (Trafikverket 2012) kommenteras fyrstegsprincipen:

”En grundforutsdttning for transportsystemets utveckling bor vara samhdillsplanering,
styrmedel, drift och underhadll, reinvestering och trimning av transportsystemet. Pd
toppen kan sedan ldggas investeringsatgdrder som utokar kapaciteten i
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transportsystemet. Detta stammer vdl overens med fyrstegsprincipen. Trafikverkets
dverviganden och rekommendationer utgdr fran denna principiella inriktning.”

Regeringen, i sin proposition Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem,
till vilken kapacitetsutredningen utgor en bilaga, framhaller ocksa fyrstegsprincipen
som ett rattesnore.

Den forsta punkten framhaller virdet av att minska behovet av transporter. Med
genvidgar och hogre fyllnadsgrad kan transportarbetet minska och
transporteffektiviteten oka. Transportbehovet dr en mer kontroversiell och politisk
frdga. Det finns ocksa tydliga motsédttningar mellan miljomal (se t.ex.
Regeringskansliet 2016), transportpolitiska mal (Regeringen 2009) och forvantningar
pa framtida transportvolymer, vilket ocksa kommenteras i kapacitetsutredningen
(s152 Trafikverket 2012). Att utveckla transportsystemet sa att de transporter som
behovs utfors pa ett for samhallet effektivt sétt, 4r diremot en helt okontroversiell
ambition.

Uppfattningen om vattenviagens potential ligger tydligt i linje med
fyrstegsprincipen. Det handlar om att se till vad vi vill 16sa och se om vi kan gora det
pa ett annorlunda och béttre sitt dn vad vi gor idag, huvudsakligen med vad vi har
och kan idag. Kan vi med sma medel korta res- eller transportvdgen genom att gena
over vattnet? Kan schaktmassor transporteras med lastbil till ndirmaste kaj och sedan
vidare den langa striackan med langsamma energieffektiva pramar? Skulle rent av
landinfrastrukturen kunna utnyttjas mer effektivt da?

Med vattenviagens potential for 6gonen infordes i december 2014 regler for trafik pa
inre vattenvéagar i Sverige. Reglerna ar i princip de EU-gemensamma reglerna som
funnits ett antal ar och som nu, med viss anpassning till svenska forhallanden,
inforlivats i svensk lagstiftning. De inre vattenvigarna ar indelade i zoner
huvudsakligen beroende pa forviantade vagforhallanden, eller pa hur stora de 6ppna
vattenytorna ar. Idag dr Vanern, Milaren och Gota dlv definierade som inre
vattenvagar, Figur 1.

Figur 1 - Figuren kommer fran Transportstyrelsens hemsida.
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Ofta uttrycks en principiell vilja att helt sonika flytta transporter fran vag till kol
eller rils (se t.ex. EU:s vitbok EU (2011) och Kapacitetsutredningen (Trafikverket
2012)). Fragan ar hur det later sig goras, i vilken omfattning, och hur man bedomer
om det ar vettigt?

For att ndrma sig svaren fokuserar den har forstudien pa foljande fragor:
e Hur kan vattenvdgen komplettera befintlig infrastruktur for lokala- och
regionala transporter?
e Hur bedomer man vardet av och kostnaden for nya vattenvagar?
o [termer av kapacitet, energieffektivitet, resurseffektivitet, miljo- &
klimatpaverkan
o Itermer av effekter pa resten av systemet, t.ex. redundanta
transportvégar, avlastning, underhalls- och utbyggnadsbesparingar

Rapporten inleds med att exemplifiera tinkbara transporter for de tre vattenvigarna
Mailaren, Gota dlv och Vanern. Ambitionen ar att mala upp en palett av mojligheter i
olika geografisk skala, fran citylogistik med paketdistribution och hantering av
byggmassor i Goteborg till distribution av flytande brinsle i Mdlardalen och
Vaneromradet. Darefter diskuteras vilka effekter som bor finnas med ndr man
utvirderar transportlosningar och om vattenburna transporter implicerar nyttor och
kostnader som inte uppstar i ett uteslutande landbaserat transportsystem. Med de
forsta delarna i minne diskuteras samhéllsekonomisk analys och
transportmodellering och hur den exemplifierade trafiken kan inkluderas sa att bade
transportlosningar och systemeffekter kan studeras.
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2. Hur kan vattenvagen anvandas?

Forstudien fragar hur vattenvdgen kan komplettera befintlig infrastruktur for lokala
och regionala transporter och det hir avsnittet ska forsoka illustrera det. Den
ambitionen ligger i tiden och vi tar forst en titt pa andra initiativ.

Med det 6kande intresset for nya transportlosningar och fler 6gon pa vattenvigarna
har en rad studier och projekt initierats. Ett nordeuropeiskt samarbete mellan parter
fran Finland, Litauen, Polen, Sverige och Tyskland (EU/Interreg-projekt) kallat
EMMA har bland annat ett arbetspaket (WP2) som for svensk del koordineras av
Viktoria Swedish ICT. Inom arbetspaketet siktar man mot ett pilotprojekt och en
inledande del handlar foljdriktigt om att identifiera tdnkbara logistikupplagg. Ett
annat dr DenCity med storre fokus pa urbana transporter och dir vattenvagen ses
som en mojlighet for t.ex. avfallstransporter och citylogistik. Aven inom DenCity ar
ambitionen att illustrera funktionen och mojligheterna genom
demonstrationsprojekt.

I samband med workshops arrangerade inom EMMA -projektet har flera illustrativa
transportscenarier presenterats som det finns all anledning att lyfta fram dven har.
TFK har lett en forstudie ddr man i samarbete med Jarnvagsgruppen pa KTH har
studerat mojligheterna att skapa ett regionalt logistiksystem for containertrafik med
inlandssjofart och jarnvagstransporter som huvudkomponenter. Man ser potential
men flaggar for att Midlardalen kan vara en for liten region. Man har ocksa
identifierat svarigheter med vinterforhallanden samt reglerna for bemanning och
lotskrav som hinder for utvecklingen. M4Traffic har i sina studier ocksa identifierat
transportfloden i Milardalen av sno, sand och grus, hushallsavfall,
atervinningsmaterial och returforpackningar, som skulle kunna lampa sig for
sjotransport. M4Traffic har i tidigare projekt undersokt sjotransporter tillsammans
med Stockholms stad och har gjort den samhaéllsekonomiska analysen i
Sjofartsverkets studie om distribution av flytande branslen (Sjofartsverket 2016) som
beskrivs mer ingdende langre fram i denna rapport. En ytterligare intressant
pagaende studie, som utfors av Ecoloop tillsammans med Lulea Tekniska Universitet
under projektparaplyet Optimass, undersoker om vattenviagen kan avlasta vagarna
fran den omfattande transport av schakt- och byggmassor som i Stockholmsomradet
utgor ca 25% av lastbilslasterna. I bade Stockholm och Goteborg pagar omfattande
bygg- och infrastrukturprojekt som kommer att paga under lang tid och
framkomligheten forvintas bli ett allt vixande bekymmer. Projektet ser potential att
minska vagslitage, trangsel, bransleférbrukning och utslapp. En svarighet ar
kajplatser, bade ur tillstandsperspektiv och pa grund av att allt mer vattennéra
bebyggelse skapar svarigheter. EMMA -projektet kommer langre fram att fokusera pa
nagon av de transportlosningar man undersoker och utveckla det med sikte pa
praktisk demonstration. Avatar Logistics, som deltar bade i EMMA-projektet och i
den hér forstudien, planerar att 2017 praktiskt prova containertrafik mellan
Goteborg och Vinersborg. Denna demonstration kommer med stor sannolikhet ge
viktig information till EMMA-projektet och andra projekt och studier om
mojligheterna att trafikera de inre vattenvigarna.
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I den hér forstudien har vi valt att visa nigra scenarier av ganska skilda slag. I likhet
med scenarierna frain EMMA-projektet har vi sett mojligheter inom distribution av
flytande bréanslen, transport av bygg- och schaktmassor samt atervinningsmaterial.
Vi har dessutom valt scenarier for de tre inre vattenvigsomradena och vi har valt att
illustrera citylogistik framfor allt genom ett scenario om paketdistribution i
Goteborg.

Vi ser scenarierna som pusselbitar i en intermodal transportkedja dar vi med
intermodal vill framhalla att alla transporter, av gods sa vil som av passagerare,
handlar om dorr till dorr I6sningar (om definitioner av intermodalitet kan man ldsa i
Transportstyrelsen 2016). Vattenvagen kan vara en ldnk och kanske den pusselbit
som idag saknas i transportsystemet. Har foljer tainkbara mojligheter att lagga
transportpusslet.

2.1 Pusselbitar for urbana vattenvagar

Framkomligheten pa vdgarna blir allt samre i manga stdder. Lastfordon bidrar till
denna Overbelastning pa grund av att topparna av godstrafiken ofta sammanfaller
med passagerartrafikens toppar, vilket ibland leder till en storre trafikvolym an
vigndtets kapacitet klarar av. Dessutom maste fraktfordon manga génger lasta och
lossa utanfor deras sarskilt ordnade utrymmen i staden, vilket ocksa minskar
kapaciteten. Byggmaterial och schaktmassor utgor oftast den storsta mangden avfall
i stader.

Atervinningsmaterial

Trafiksituationen pa vidgarna i Stockholms innerstad borjar na ett kapacitetstak for
tunga och langa fordon. Samtidigt som antalet fordon okar infors allt fler
begriansningar vad avser tidsfonster for distribution till innerstaden, dessutom
minskar tillgangen pa uppstillnings- och rangeringsomraden med fortatningen av
staden.

Som illustration till transport som skulle kunna flyttas fran landvég till vattenvag
anvander vi RagnSells transport av byggavfall fran Stockholms innerstad. RagnSells,
som dr en stor aktor inom atervinning, har sin storsta atervinningsanldggning i
Hogbytorp som ligger i Balsta ca 40 km fran Stockholms centrum.

Idag driver RagnSells ett system som dr baserat pa lastvaxlarflak for upphamtning av
byggavfall pa byggplatser i Stockholms innerstad. Varje vardagsmorgon
transporteras ca 40 tomma vaxelflak in till centrala Stockholm pa lastbil och sldp for
att sedan vidnda ater lastade till Hogbytorp pa kvillen. RagnSells upplever
begransningar i sitt nuvarande system, framfor allt i 6kad tidsatgdng da fordonen far
std i koer under de trafikintensiva perioderna. Ett annat problem ar
uppstidllningsytor diar man kan rangera tomma och lastade viaxelflak. Idag finns inga
anvisade platser for denna hantering, vilket gor att man maste sta pa offentliga
omraden, vilket ar forenat med risker ur siakerhetssynpunkt. Med det 6kande trycket
pa nuvarande transportsystem soker RagnSells alternativa logistiklosningar mellan
Stockholm och Hogbytorp och man har tidigare visat intresse for ett pramalternativ.
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Denna idé har dock skjutits pa framtiden da Stockholms stad inte har kunnat anvisa
ndgon angoringsplats for en prdm i de centrala delarna av staden.

I och med implementeringen av EU:s regelverk for sjofart pa inre vattenvagar 6ppnas
nya mojligheter for pramtrafik pa Malaren. Regelverket mojliggor nya och mer
kostnadseffektiva fartyg som ar anpassade for transport av 16sa lastbdrare. Med
dessa forutsattningar skulle ett nytt sjobaserat system for transport av recycling-
produkter kunna etableras. Systemet skulle till exempel kunna baseras pa ett push-
barge system didr pramenheten under dagtid skulle kunna anvdndas som
uppstillningsplats och rangeryta for vaxelflaken. I detta scenario skulle de langviga
transporterna mellan Hogbytorp och Stockholm kunna avvecklas och i stéllet skulle
mindre miljoanpassade lastfordon kunna anvandas mellan byggarbetsplatsen och
pramen.

Utmaningar for Stockholms stad, om man ska anvanda vattenviagen for den har
typen av transporter, dr att upplata en sa bra kajplats som mojligt. Dessutom saknas
det en lossningskaj i Balsta men de fysiska forutsdttningarna finns for att kunna
bygga nagon form av kostnadseffektivt RoRo ldge. Det pagar diskussioner mellan
kommunerna och utforare med malsattningen att kunna genomfora en pilotstudie
baserat pa detta case i citylogistik, dar vattenviagen kan stillas mot
lastbilsalternativet. Ett forsta steg vore att genomfora en kostnadsjamforelse mellan
lastbil och sjofart samt att analysera de samhéllsekonomiska effekterna.

Figur 2 - Exempel pa majlig rutt till Balsta med pram.

Bygg-och schaktmassor

Precis som i Stockholmsomradet star Goteborg infor stora bygg- och
infrastrukturprojekt som innebar mycket stora transportvolymer av bygg- och
schaktmassor. Regeringen gav 2011 Naturvardsverket i uppdrag att ta fram en
fardplan for att Sverige 2050 inte ska ha nagra nettoutsldapp av vaxthusgaser
(Miljodepartementet, 2011). Transportsystemen namns som ett omrade med sarskilt
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behov av fordndring for att malet ska uppnas. Detta beror bland annat
schaktarbeten, dar fordon anviands bade for arbete och for transport. Maskiner som
under schaktarbete bidrar till vixthusgasutslapp ar huvudsakligen transportfordon
och arbetsmaskiner. Figur 3 visar exempel pa var behovet av forflyttning av
schaktmassor de ndarmaste 10 aren i Goteborg, uppstér och i figur 4 hur mycket som
kan behova forflyttas (Trafikverket 2014).

Figur 3 - Byggplatser i Géteborg ddr transportbehov kommer att uppsta de ndrmaste dren.

Figur 4 - Sammanstdllning av 6verskottsmassor i Goteborgsomrddet, Trafikverket 2014.

En tdgtunnel kommer att byggas under Goteborgs centrum. Tunneln ar planerad att
ha tre stationer strategiskt placerade; vid Centralstationen, i Haga och vid
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Korsviagen, och kommer att ge pendlarna mojlighet att ta pendeln till Goteborgs
centrum. Totalt bor 34 000 médnniskor mindre &n tio minuter fran stationerna
(Trafikverket, 2013a), 100 000 invanare kommer ha promenad- eller cykelavstand till
en station och 130 000 manniskor arbetar eller studerar i narheten av de nya
stationerna (Goteborgs Stad, 2013a). Detta kommer att gora det lattare for fler
maéanniskor att bo utanfor staden och pendla till arbetet. Det mojliggor i sin tur ocksa
for den arliga 6kningen av befolkningen i Goteborg pa 1,3% (SCB, 2013). Goteborg
genomgar en stadig tillvaxt och trafikstockningar i centrum &ar ett vixande problem.
Tégtunneln forvintas leda till firre personbilar i centrum och samtidigt forenkla
pendling till och fran staden. (Carlen et al., 2013).

Projektet dr budgeterad till totalt 20 miljarder kronor. Under 2018 ar sjdlva
byggnadsarbetet planerat att starta. Bygget kommer att paga under tio ar
(Trafikverket, 2013a). Projektet med Vastldnken dr stort och komplext, bade stat och
kommun deltar i planering och utforande. Trafikverket ansvarar for en jarnviagsplan
for projektet och Goteborgs Stad utvecklar lokala planer for stationerna och
stadsutveckling i de omradena. Tunneln kommer att vara sex kilometer lang, varav
cirka fyra kilometer kommer att ga genom berg och tva kilometer genom lera.
Byggandet av tunneln kommer att resultera i en stor méangd utgravd massa; en del av
det gar tillbaka till omradet, och en del av det kommer att anvdndas som deponi i
andra omraden. Forflyttningen av den utgrdvda massan kommer att leda till okade
transporter i den redan 6verbelastade stadens centrala delar. Tunnlarna varifran
massan kommer transporteras ifran ar beldgna i centrala omraden, med lite
utrymme och manga bostader och arbetsplatser i narheten. Arbetet med att finna en
transportlésning som gor sa lite skada som mojligt for de manniskor som bor och
arbetar i de omradena, samt historiska och kulturella varden i staden, ar alltsa
utmanande. Det dr ocksa darfor alternativa transportsatt behovs som kan forenkla
och ge ett mer hallbart alternativ till konventionella lastbilstransporter. (Carlen et
al., 2013).

Tunnelsystemet kommer att resultera i ca 2 miljoner m® av restmaterial. De utgravda
massorna kommer att besta av sten och fin lera (Trafikverket 2014). Volymen av de
utgrdvda lermassorna kan vara upp till 400 000 m®. Ungefar en fjardedel av massorna
kommer att ateranvindas inom tunnelprojektet, men de aterstdende massorna

(ca 1,5 miljoner m® maste tas bort. Sten kommer att anviandas inom andra
infrastrukturprojekt, medan det dr mer osdkert hur man ska hantera finleran. Leran
kan anvidndas for att utvidga de centrala delarna av Goteborg i Gota dlv med hjilp av
stabilisering/solidifiering, eller for att utvidga hamnen (dven har for stabilisering/
solidifiering), eller som ett basmaterial for andra &ndamal, sdsom produktion av
tegel, eller sa kan den kan dumpas till havs eller deponeras. I EMOVE projektet, som
studerade tre flodmynningar i Europa, undersoks effekterna av sddana alternativ.
Oavsett alternativ ar det stora transportméngder och beroende pa vart massorna ska
ar forstas fartygstransport mer eller mindre lampligt. Att en hel del kommer att
anvandas for stabilisering/solidifiering forefaller troligt och enligt rapporten
(EMOVE 2015) finns det tva platser som anses lampliga for slutférvaring: Frihamnen
och Goteborgs Hamn, se figur 6. Bada anvands for narvarande for omhéandertagande
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av muddermassorna for att halla Gota dlvs mynningsomrade 6ppen for sjofarten. De
nuvarande platserna tacker en yta pa mer dn 5 km? dar Trafikverket redan idag har
tillatelse att deponera pa ca 2 km? (Trafikverket 2014). Att halla de totala massorna
inom dessa 2 km? skulle innebéra att lagga till ytterligare 0,15 m finlera, vilket ligger
vdl i linje med den tillatna nivan under den nuvarande havsnivan, EMOVE (2015).

Eftersom projektet Vastlanken fortfarande ar i det tidiga stadiet, ar det inte faststallt
vilket deponiomrade som kommer att fa ta emot schaktmassorna. I masteruppsatsen
(Carlen et al. 2013) studeras destinationerna Frihamnen och Goteborgs Hamn. For
Frihamnen (figur 5), dr visionen att skapa en ny tit stadsdel och ansluta
Kvillestaden, Backaplan, Lindholmen och Ringon. Den forsta expansionsfasen av
Frihamnen planeras till 2021, och hela utvecklingen planeras dga rum mellan 2020
och 2030. Bilden nedan visar en plan for hur omradet skulle kunna utvecklas. Planen
skulle krdva 1,2 miljoner m® massa, eftersom att marknivan ska hojas for att mota
den stigande havsnivan. Det dr mer @n en tredjedel av den volym av material som
gravs ur for Vistlanken. (Carlen et al., 2013).

Figur 5 - Frihamnen i Goteborg ddr en stor del av schaktmassorna fran Vistldnken projektet skulle kunna
anvdndas i samband med planerade stadsutvecklingen av omrdden (Carlen et al., 2013).

Den andra platsen som undersoks ar Goteborgs Hamn dar planer for landutfyllnad av
Risholmen i samband med byggandet av Viastlanken ar officiella (Goteborgs Hamn,
2016). Hur mycket massa som behovs ar inte kidnt, men (Carlen et al., 2013) gor
antagandet att all massa fran de tre undersokta omradena ska anvindas.
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Figur 6 - Transportavstand fran upphdmtningsstdllen (Carlen et al., 2013).

Det vattenburna transportscenario som vi anviander som exempel har skulle, for
Vistlankenprojektet , kunna lasta med transportband fran den tunneloppning som
planeras nira Rosenlund/Skeppsbron till pram for vidare transport till Frihamnen,
GoOteborgs Hamn eller till bada dessa platser, figur 6. Tanken dr att det skulle avlasta
vagnitet i innerstaden, minska risken for olyckor och minska behovet av tillfallig
lagring av schaktmaterial. Transporten har ocksad mojlighet att vara energieffektiv
och med laga utslapp.

CityLogistik

Citylogistik handlar om att fa fram gods till vara butiker, foretag och hem och ar
nagot av ryggraden i vart urbana samhdlle. Tyvarr innebar det ocksa en del negativa
effekter. Den senaste vitboken fran EU (European Commission, 2011) forutsatter att
logistik ska vara ”i princip CO,-fri i citykarnor 2030”. Med dagens teknik skulle vi
kunna gora det redan i morgon genom att bara byta ut alla godsfordon mot elektriska
motsvarigheter. Men tyvirr anses det i nuldget vara en dyr 16sning, stora elektriska
fordon kostar en hel del mer dn de konventionella fordonen. Sen kan man diskutera
CO;-fotavtryck av elektriska fordon ndr man tar ett livscykelperspektiv i beaktande.
En del studier visar pa att tar man hansyn till produktionen av batterier och
produktionen av elektricitet, sa dr inte ett (stort) elfordonfordon mkt battre dn
konventionella fordon 6ver tid.

Vi kan ocksa forbjuda foretag att kora in med dieselbilar och anvdanda oss av en
neutral part som kor in med lagenergifordon, ex. Stadsleveransen (2016). Tyvarr ar
det oftast dyrare att ldgga till en nod, extra hantering, i kedjan och det ar ocksa dyrt
att lagerhalla gods centralt. Sammanfattningsvis kan man konstatera att det ar ett
komplext omrade med manga aktorer och ibland motstridiga malbilder.

Det dr den sista delen av transportkedjan, ofta kallad the last mile som dr den mest
kostsamma, mest ineffektiva och mest utslippsintensiva delen av kedjan, speciellt
for paket. Gods utgor bara upp till 20 % fordonskilometer, men 25 % av CO2
utsldappen, 33 % av NOx och upp till 50 % av partikelutslapp. (LET, 2006). Det dr
alltsa en relativt stor del negativa effekter fran godstransporter som uppkommer i
denna sista lank av transportkedjan.
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De citylogistiska scenarier som exemplifieras har ar distributionslosningar med
vattenviagen bade som transportkomponent och som lager. Smé lager i stadskdrnan
dr oftast ett dyrt alternativ, di det adderar en extra omlastning och kostar en hel del
att hyra i attraktiva omraden. Men det mojliggor distribution den sista biten med
lagenergi-fordon som inte sldpper ut avgaser. Om man operationellt kan forbattra
denna del sa skulle det generera stora vinster. En del av 16sningen skulle vara att
anvanda sig av en ”rorlig depa” som utnyttjar den outnyttjade vattenytan. Har finns
likheter med transporterna av bade schaktmassor och atervinningsmaterial dir man
i de fallen anviander prdmlosningar for temporar deponi och darmed kan undvika att
ta stora landytor i ansprak. Det har idag inte gjorts tillrackligt med verkliga tester for
att undersoka om ett sadant har forfarande skulle vara billigare an traditionell
distribution. Men om man lyckas att rent operationellt koordinera ett liknande
koncept sa hamnar den finansiella kalkylen i samma héarad som urbana godscentraler
(Stadsleveransen) minus hyra for lokal och kostnad for omlastning plus kostnad for
den mobila depan. En av podngerna ar att ha en standardiserad enhet som enkelt kan
forflyttas mellan olika fordon (jmf container). Vi tror att det ar bast att fokusera pa
paketleveranser for att mojliggora leverans av lagenergifordon som oftast dr mindre i
storlek (ex. godscykel) men som faktiskt haller samma leveranshastighet i staden
som de betydligt storre skapbilarna. Exempel pa distributionsfordon visas i figur 7.

Figur 7 - Ndagra exempel pa lagenergifordon, Clean Motion (Sverige), Velove godscykel (Sverige) och Starship
Technologies robotbud.

Enligt studier utforda via cyclelogistics.eu sa kan sadana har sma fordon utfora
leveranser av 50 procent av det gods som vi behover i stiderna. Figur 8 illustrerar att
ett stort fordon och ménga smé tar upp mindre plats 4n manga halvstora fordon och
pekar i forlangningen pa att anvindandet av ex. pram pa vattenvidgarna och sméa
lagenergifordon (godscyklar, segways) kan frigora utrymme pa stadens gator. Det
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kan ocksa vara lampligt att ndmna att snittfarten for en godscykel dr ungefdr samma
som for en skapbil, dd man kan ta genvigar (cykelbanor), inte behover cirkulera for
att leta efter parkering, inte utsitts for trafikstockningar eller
hastighetsbegrinsningar och kommer narmare kunden med cykeln (oftast utanfor
dorren).

Figur 8 Utrymmet som krdvs for att transportera 69 personer med bil, buss respektive cykel. The Canberra
Transport Photo — 9 september, 2012 / Cycling Promotion Fund (CPF).

Om man skulle kunna ersitta skapbilar for paketleveranser som oftast har en vialdigt
dalig fyllnadsgrad med fullastade mindre fordon skulle man frigora utrymme i
staden. Vinnovaprojektet Mobil depd (2016) visar att en godscykel kan ersdtta en
skapbil 1:1, d.v.s. att man i princip kan ersatta en cykel med en skapbil, se
exempelvis resonemang om fart ovan. Skillnaden &r att man oftast behover fylla pa
med mer paket en ytterligare gdng per dag da lastkapaciteten inte 4r den samma. Har
man da tillgang till ett flyttbart lager i relativ ndrhet (tex. prdm) skulle det ge en
fordel till cykelalternativet. I figur 9 visas ett exempel pa en mobil depa ur projektet.
En viktig aspekt dr effektiv omlastning frdn den stora enheten till den mindre och
enhetslaster, standardstorlekar eller moduler kan behova utvecklas eller viljas vilket
forstas giller all intermodal transport. Just nér det giller omlastning till cykel se
t.ex. Althini & Karlsson (2016).

Electric bus platform advantages
- Short stops
- Driver assistance

ALTERNATIVE

/ Possible up-side-down lengthwise

Double unloading of containers rail system in ceiling for a second level
or
Unloading full containers one door,

loading empty containers 2nd door 16 containers /max 3.2 tons

Lengthwise interioe rail system

Figur 9 - Forslag till mobil depd, i det hdr fallet en buss, men man skulle ocksa kunna tdnka sig att anvinda
sig av en pram eller motsvarande pa vattnet. Arvidsson och Pazirandeh Arvidsson 2015.
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Tittar vi lite langre fram skulle man ockséd kunna tdnka sig ett koncept med robotar
istédllet for bemannade smafordon, figur 10. Mercedes Benz har nyligen presenterat
ett liknande projekt som det som beskrivs ovan (pa land) och de planerar dessutom
att spendera 560 miljoner dollar de nastkommande aren pa att utveckla detta. Att
tdnka sig ett anvandningsomrade med hjdlp av ett vattenalternativ ar inte ett sa
stort steg.

Figur 10 - Robovan av Mercedes-Benz / Starship Technologies. Mercedes Benz (2016)

I den svenska kontexten bor det finnas intressanta mojligheter bade i Stockholm och
GOteborg. Man kan till exempel tdnka sig att titta pa flodet mellan hamnen och
Bickebol for transport av gods som ska levereras till Goteborgs stad med omnejd
eller att ersétta en del av skapbilsflodet med paket fran Backebol in till centrum. Det
pagaende projektet DenCity (DenCity 2016) undersoker intermodala
transportlosningar i samband med utvecklingen av Frihamnen. I Europa har flera
moijliga I6sningar studerats och vi anvander har nagra som exempel. Nedan visar vi
ett antal forsok som skulle kunna anvidndas som inspiration for att studera en mobil
depa pa svenska urbana vattnen.

Leveranser till restauranger i Utrecht

Fartyget, Figur 11, levererar 01 och mat fran utkanten av staden till restauranger i
Utrecht, Holland. Fartyget ar numera eldrivet och har fatt ett systerfartyg for
leverans av annat gods samt returavfall. Projektet dr pagaende och beskrivs mer
utforligt i Jandel (2016).

Figur 11. “The Beer Boat” i Utrecht. Foto: CIVITAS Initiative.
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Paketdistribution i Paris

Parisprojektet Vert chez vous (Grona hem) distribuerar paket med pram och med
godscyklar den sista biten till kund, kanske det projekt som mest liknar den
foreslagna mobila depan ovan. Projektet avstannade som det forefaller av
tekniska/praktiska skdl som blev ekonomiska “Stopped since summer 2014. Barge
was not adequate, and investing in a more convenient barge costs too much.
Officially it is suspended, and they wish to resume it, but they need to find money...’
Laetitia Dablanc, IFSTTAR/Université Paris-Est. Den tekniska potentialen illustreras
av figur 12. Exemplet beskrivs mer utforligt i Jandel (2016).

2

Figur 12. Avlastning av paket till viintande godscyklar. Vert Chez Vous (2014).

Distribution av dagligvaror till Franprix i Paris

Den stora livsmedelskedjan Franprix transporterar varor till sina butiker i Paris med
hjalp av pram och containrar och sista biten med lastbil, se figur 13. Exemplet
beskrivs mer utforligt i Jandel (2016).

Figur 13. Containerlast pa vdg till Franprixbutiker i Paris. Foto: Tim Adams (CCY-BY-03)
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Flytande depd i Amsterdam

Forskningsprojektet CityLab siktar pa flytande mobildepaer med leverans fran
elektriska fordon den sista kilometern i samarbete med PostNL for leverans av
farskvaror till pubar, restauranger och hotell i Pijp omradet i Amsterdam. Projektet
ar pagaende.

Figur 14 - Illustration av transportsystemet i CityLab. Civitas CityLab (2016).

Byggtransporter | Ghent

Ett scenario som skulle kunna fungera vél bade i Stockholm och Goteborg med tanke
bade pa pagaende och framtida vattennara byggprojekt. I Ghent har vattennvégen
tillampats for transport av byggnadsmaterial till och fran olika byggnadsprojekt i
staden. Resultat fran Ghent visade en reducering av koldioxidutslappen med 76
procent. Igen sa ger vattenvagen bade transport och tillfallig yta, se figur 15.

Figur 15 - Byggmaterial pa (vatten)vig i Ghent (Eltis, 2016).
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2.2 Pusselbitar for regionala vattenvagar

Flytande bransle Géteborg-Karlstad (IVV Géta alv och Vanern)
Branslebolaget St1 transporter arligen ca 500 000 ton bridnslen via ett heltagssystem
mellan oljehamnen i Goteborg och en briansledepa i Karlstads hamn. Taget, som
bestar av 16 fyraxliga vagnar och dr lastat med bensin och diesel, trafikerar den
aktuella strackan fem dagar i veckan. Transporterna har tidigare gatt med mindre
tankfartyg men St1 valde att ga over till jirnvag da man fick ett battre pris fran
jarnvagsoperatoren. Forutom dessa bransletransporter levererar St1 ocksa
bunkervolymer till fartyg inom Goteborgs hamn.

Hela systemet ar alltsa uppbyggt med en jarnvagslosning och tankfartyg anviands
endast ett par ganger om aret da jarnvagen ar stangd for underhall. Vanerhamn tar
bade emot tag och fartyg i samma briansledepd men man ser hellre ett
fartygsalternativ dd man vill halla igdng petroleumkajen. I dagsldget overvager
Vinerhamn att stinga sin petroleumkaj i Karlstads hamn dar StI idag dr den enda
kunden. Vanerhamn menar att den arliga underhallskostnaden ar for hog avseende
en infrastruktur som inte anvands.

St1 ar nojda med jarnvagssystemet och anser att det ger en storre flexibilitet an
sjofart. En pagaende utredning om slussarna i Trollhédttan kan leda till att
transporter via Gota dlv blir omojliga. Samtidigt indikeras att Karlstads kommun ser
hanteringen med bréansletagen som en potentiell risk da man drar en stor mangd
farligt och lattantdndligt gods genom stadens centrala delar. Motsvarande
problematik finns i Goteborg (Olsson et al. 2016).

I och med implementeringen av EU:s regelverk for sjofart pa inre vattenvigar 6ppnas
nya mojligheter for pramtrafik pa Gota dlv och Vianern. Regelverket kan mojliggora
nya och mer kostnadseffektiva fartyg som &ar anpassade for transport av flytande
branslen. Moderna, sidkra och flexibla pramfartyg skulle kunna kora last i en slinga
mellan Goteborgs- och Karlstad hamn. Eventuellt skulle sddana fartyg ocksa kunna
nyttjas som bunkerfartyg i Goteborgs Hamn om tiden medges mellan lastning och
lossning.

Figur 16 - Foto: Fletcher6 (CC-BY-3.0)
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Bland de utmaningar som finns ar att bygga en flexibel logistikmodell som hjalp att
jamfora transportalternativ for i det har fallet St1. En annan utmaning dr Vanerns
IVV Klassificering, Zon 1, dar vaghojden periodvis skulle kunna bli upp mot tva
meter. Detta stiller hogre tekniska krav pa fartygen till hogre kostnad och for att
hitta lamplig typ av tankfartyg maste denna fraga analyseras djupare.

Malsattningen (fran t.ex. Avatar Logistics) dr att kunna genomfora en pilotstudie for
att forbattra jamforelseunderlaget nér vattenvagen stdllas mot tagalternativet. Ett
forsta steg vore att genomfora en kostnadsjamforelse mellan tag och sjofart samt att
analysera de samhallsekonomiska effekterna. Speciellt intressant dr fragan om
riskhantering av transporter med farligt gods genom tdtbebyggda omraden (Olsson
et al. 2016).

Flytande bransle till Stockholmsomradet

Scenariot beskrivs i Sjofartsverkets studie Distribution av flytande brinslen pa
Miilarens och Stockholms inre vattenvigar, Axio (2016). Utgangspunkten ar de fattade
besluten om avveckling av depaerna for flytande bransle i Loudden och Bergs nédra
Stockholm och tillstand for utokad branslehantering i Sodertédlje hamn. Idén ar att
med Sodertilje som nod, lata en del av branslet som ska till Stockholm och
Milardalen ga pa kol. Alternativet dr att all vidare transport av branslet gar med
lastbil.

Figur 17. Dagens flode av flytande brdnsle pa tankbil fran Berg, Loudden och Sodertiilje.

Studien har initierats av Sjofartsverket, Avatar Logistics, Sodertédlje Hamn,
Stockholm stad och Trafikverket och ar utford av Brave Logistics Oy, M4Traffic och
Ragnsells Miljokonsult AB.
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Figur 18. Framtidsscenariot med transporter av flytande brdnsle fran Sodertdlje med tankbil och tankfartyg.
Foto: Shutterstock.com

Studien bestar av tre delrapporter: Logistikmodell, Samhéllsekonomisk bedomning
och Miljoriskbedomning. Bland slutsatserna framhalls att transportlésningen ar
samhallsekonomiskt 16nsam, praktiskt genomforbar och att de storsta osakerheterna
dr isforhallandena och miljoriskhanteringen.
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Containerskyttel Goteborg-Vanersborg

Ett demonstrationsprojekt av en containerskyttel pa Gota Alv och en provtransport
med ett pramekipage lastat med containers planeras att genomftras under
februari2017 i Avatar Logistics regi. Projektet startade den 1 november 2016.
Demonstrationsprojektet ska genomfora en samhéallsekonomisk bedomning.
Stabilitetsanalys & lastplanering kommer att genomforas och nodvandig
lastsurrnings- och sakerhetsutrustning kommer att kdpas in. Motivet till
demonstrationsprojektet ar att Avatar vill undersoka mojligheten att flytta gods fran
vag over till sjotransport utifrdn det av Sverige antagna EU-regelverket for sjotrafik
pa inre vattenvagar. Malsiattningen dr att undersoka hur sjotransporten, hantering i
hamnar samt en vidaretransport till godsmottagaren fungerar fysiskt samt att
inventera eventuella hinder.

Ett annat delmal dr att méta total transporttid samt forutsidttningar att hantera
slussning och brooppningar kopplat till den pagaende studien i Sea Traffic
Management.

Slutligen avser Avatar att gora en samhéllsekonomisk bedomning med
sjotransporten som ett utredningsalternativ och befintliga viag- respektive
jarnvagstransporter som jamforelsealternativ. Syftet dr att analysera och undersoka
om det finns samhillsekonomisk 16nsamhet i projektet. Tidigare liknande analyser
(se t.ex. M4Traffics analys i Axio 2016) har pavisat miljovinster och motsvarande bor
i sa fall kunna finnas dven hér. Sa langt som mojligt kommer Trafikverkets
standardiserade ASEK-varden att anvandas.

Figur 19. Rutt for demonstrationsprojekt med containerskyttel. Foto: Johan Lantz
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2.3 Diskussion

Anvindningen av inre vattenvigar utgor bara fem procent av godstransportarbetet i
EU (Carlen et al, 2013, s.2). Men anvdndningen av inre vattenvagar kan ha en hog
miljonytta (minskning av utslapp), minska omfattningen av olyckor,
trafikstockningar och buller i stider. Dessutom leder inre vattenviagar till en
sjundedel sa stora externa kostnader som viagtransporter menar Lowe (2005) i en
internationell kontext. Exakt hur det skulle se ut i Sverige vet vi inte idag. Vidare
framhaller Lowe att godstransporter pa inre vattenvagar ger en hog tillforlitlighet,
hog kapacitet och hog sidkerhet i de lander som studerats. Men den relativt 1aga
hastigheten pa pramar och det begrinsade infrastrukturnatverket av vattenvagar
jamfort med viagnatet dr svagheter (Konings, 2009, s.5) och (Carlen et al., 2013).

Transport pa inre vattenvagar ger hog tillforlitlighet bland annat pa grund av den
hoga kapaciteten pa vattenvdgarna som mojliggor transport som undviker tringsel
(Konings, 2009, IMPACT, 2007). Detta anses ocksa vara ett av de viktigaste
argumenten for 0kade transporter pa inre vattenviagar (European Commission,
2011). Dessutom bidrar transporter pa inre vattenvagar till en hog siakerhetsniva
(Konings, 2009). Lowe (2005) hivdar dven att transporter pa inre vattenvéagar,
inklusive pramtransport ar det sikraste av alla transportsitt pa grund av det laga
antalet olyckor och dodsfall. Inlandssjofart har ocksa under vissa forutsattningar
mojlighet att konkurrera pa pris, exempelvis visar en studie av Planco & BfG (2007)
att prisnivan for containertransport pa inre vattenvégar i EU i genomsnitt ar 30 %
lagre jamfort med viag- och jarnvagstransporter for dorr-till-dorr transporter.

Aven om potentialen ofta framhalls sa ar det just en potential. Om de vattenburna
transporterna inte utformas med de potentiella nyttorna i atanke samtidigt som de
totala kostnaderna minimeras finns risk att potentialen inte alls realiseras. Eftersom
vi i den hir rapporten har framhallit schakt- och byggmassor som lampligt gods att
transportera sjovagen i storstadsmiljo tar vi har upp lardomar fran
infrastrukturbyggen i London (huvudsakligen baserat pa Ferrando Morales 2015)
som vi bedomer som relevanta for exemplet med Vistlanken i Goteborg och som bor
beaktas nidr man Overvager transportalternativ.

I flera av de transportscenarior vi skissat pa har fartygets funktion som mellanlager
uppfattats som en fordel, en flexibel yta som besparar land fran t.ex. containrar med
atervinningsmaterial. FOr att na det vardet ar tillgangen pa fartyg/pramar och
lasthanteringen avgorande. Vid tunnelarbeten i London i samband med det stora
jarnvagsprojektet Crossrail sig man i stillet fordelar med den hogre frekvens som
lastbilar kunde erbjuda bland annat for behovet av lagringsutrymme.

Vid arbeten i centrala London (t.ex. Bond Street och Liverpool Street) lagrades
material som extraherats under natten for att sedan transporteras bort med lastbil.
Det kravdes relativt liten lagringsyta. Med storre transportenheter som pramar
kravdes ocksa storre lagringsomraden, fraimst av tva skal, dels fel pa transportbandet
(vid arbeten med Lee Tunneln intriffade det tva ganger), och dels att en del av
lastpunkterna var bara tillgdngliga under hogvatten. Det senare ar forstas inte
aktuellt i den svenska kontexten. Enligt Managing Director for UNPS (Underground
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Professional Services) innebar dessa risker for stopp i bortforslandet att det kravdes
storre plats for att ge utrymme for atminstone 3-4 dagars schaktmassor. Behovet av
ytor for mellanlagring av material paverkas ocksa av tillgangen pa pramar (Morales,
2015).

Fran UNPS (Morales, 2015) lar vi oss ocksa att fukthalten i materialet medfor
svarigheter. Vid lastbilstransport rinner en del av materialet ner pa gatan fran
baksidan av lastbilen, vilket krdver rengoring av vigen. Om materialet i stillet
transporteras sjovagen innebdr blott material storre risker for lastforskjutning och
hogre krav pa fartygets stabilitet, en fraga som uppmarksammades i projektet med
Lee-tunneln och som kan innebéra att konventionella pramar inte ar lampliga utan
det kan behdvas specialiserade pramar for att hantera dessa mer eller mindre
flytande laster.

Oavsett vilket, eller vilka, hanteringsalternativ som kommer att viljas for
nyttjande/omhandertagande av 6verskottsmassorna, kommer de att behova
transporteras inom det urbana omradet. I exemplet med Vastlanken i Goteborg har
effekterna av olika transportalternativ studerats. Slutsatserna ar att
pramalternativen dr fordelaktigt nir det giller viaxthusgaser men kommer att
medfora storre utslapp av kviveoxider, partiklar och andra fororeningar an transport
med bara lastbilar. Fran de berdkningar som gjorts kommer transportsittet att
paverka framforallt kviavedioxidhalterna i de centrala delarna av Goteborg. Inom
EMOVE projektet (Andersson-Skold, 2015) har tva alternativ beaktats: Transport
med lastbil till pram f6ljt av transport med pram ut fran Goteborg, eller transport
med enbart lastbil. Storst utslapps-och partikelhaltbidrag ger de transporter som
sker med lastbil och pram. Generellt kan sdgas att langa transporter med fordel skall
goras med tag. I de fall transport med pram ar mojlig ar detta mer fordelaktigt an
lastbil med avseende pa utslapp av viaxthusgaser, men inte med avseende pa utslapp
av kvaveoxider och partiklar. Andersson-Skold (2015).

I figur 20 visas de kviaveoxid(NOx)-emissioner som forvintas till f6ljd av
arbetsmaskiner och transporter for de tva transportalternativ av schaktmassor som
beaktas, d.v.s. for transporter med enbart lastbil respektive for transporter med
lastbil och pram. (Andersson-Skold, 2015).
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Figur 20 - Uppskattade emissioner inom berdkningsomradet frdan arbetsmaskiner och transporter for de tva
transportalternativen for schaktmassor: -transporter med enbart lastbil (Lb) respektive transporter med
lastbil och pram (Lb+pram). Fran (Andersson-Skold, 2015)
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Figur 21 visar de utslapp av partiklar med diameter 10 um eller mindre (PM10) inom
berdakningsomradet som forvintas till foljd av arbetsmaskiner och transporter for de
tva alternativ som beaktas. Som framgéar fran figur 20 och figur 21 medfor
alternativet med lastbil och prdm betydligt hogre emissioner dn transporter med
enbart lastbil, bade avseende NOx och PM10. Det finns stora osdkerheter for de
emissioner som kan forvantas fran pram, beroende av vilken typ av prdm som kan
komma att anvandas och vilka krav pa utslaippen som kommer att stillas. | EMOVE
projekt har ansatsen varit att endast praimar med de ldgsta emissionerna kan komma
att anvandas for transport av schaktmassor, vilket innebér att pramalternativet kan
medfora dnnu storre utslapp dn vad som redovisas av Andersson-Skold, (2015).
Sjotransporternas energieffektivitet star alltsa i kontrast mot simre
forbranningsprestanda och brénsle én lastbilar, vilket belyser behovet av teknisk
utveckling pa fartygssidan.
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Figur 21. Uppskattade emissioner inom berdkningsomradet till foljd av arbetsmaskiner och transporter for de
tvd transportalternativen for schaktmassor: -transporter med enbart lastbil (Lb) respektive transporter med
lastbil och pram (Lb+pram). Fran (Andersson-Skold, 2015).

Sammanfattningsvis verkar pramtransporter vara ett genomforbart alternativ till
konventionella transportlosningar och har aven provats i praktiken. Det begransade
utrymmet i stadsmiljon innebar dock svarigheter for att finna erforderliga omraden
for lagring. Aven de aktorer som kan paverkas maste beaktas da effekter av buller,
damm, visuell paverkan och sdkerhet dr viktiga aspekter vid utviarderingen av
anvindningen av pramar. Aven i de fall diar pramar inte har implementerats med
motiveringen att prdmar dr dyra och omlastning svirgenomfdrbar, har det visat sig
att detta inte alltid &r fallet. I manga fall dar pramar har anvants i stillet visar det sig
att pramar kan vara ett sdakert, hallbart, genomforbart och kostnadseffektivt
alternativ till konventionella transporter. Man bor daremot gora en narmare analys
av vilket typ av bransle och maskineri som ska anvidndas for att undvika hoga halter
av NOx och partiklar.

Anvindandet av inre vattenvigar visar sig vara tillforlitligt, sdkert, miljovanligt om
man ser till koldioxid och krdver en 1ag kostnad per tonkilometer vid transport av
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stora och tita godsvolymer (Lowe, 2005). A andra sidan utgor den relativt 1aga
hastigheten pa pramar och begriansade infrastrukturnatverk for vattenvagar jamfort
med viagnatet exempel pa nackdelar (Konings, 2009) och sa dven utslappen av
partiklar och kvaveoxider om vanlig diesel anvdnds som brénsle. Dessutom &r de
flesta fartyg for inre vattenvagsbruk oftast anpassade for vissa typer av varor, vilket
minskar flexibiliteten. Det kan ocksa innebdra problem nar man forsoker omdirigera
fartyg ldngs vattenvdgarna mycket pad grund av det begrdnsade infrastrukturnétet
(Vierth et al., 2012). Inre vattenvagar kan ocksa vara starkt beroende av
vaderforhallanden sdsom is och vind. (Carlen et al., 2013).

I fallen da pradmar forkastats till forman for nagot annat transportalternativ har
skdlen normalt varit kostnad och genomforbarhet. Exempelvis i fallet med
Citytunneln i Malmo, dir transport med pramar diskuterats tidigt i projektet enligt
Carlen et al., (2013). Anledningen att pramar aldrig sags som ett realistiskt alternativ
var de upplevda svarigheterna med omlastning och att det skulle vara en relativt dyr
transportlosning. Det framgar inte hur kalkylen uppforts och vilka kostnader/nyttor
som tagit i beaktande. I projektet Citybanan i Stockholm havdar Trafikverket (2009)
att pramtransport ar dyrt, tidskravande och att det vidare skulle leda till negativ
miljopaverkan. Men intervjuade personer i masteruppsatsen (Carlen et al., 2013) ar
av uppfattningen att den fraimsta anledningen till varfor pramtransport avslogs i
Stockholmexemplet ar fragetecken rorande omlastning. Istdllet har bada projekten
lett till 0kad trangsel i staden pa grund av anviandningen av lastbilar. Nar Carlen et
al. (2013) bad om utredningsunderlag fran studierna av alternativen, kunde ingen av
de utredande parterna visa kvantitativa data i de undersokta fallen som stoder valet
att bortse fran pram som ett alternativ till konventionella transporter, resonemanget
har i huvudsak varit kvalitativt. (Carlen et al., 2013). Losningen skulle leda till
mindre trangsel och minska sdkerhetsrisken, som dr tva av de viktigaste fragorna
med Okade nivaer av transporter i projektet Vastlanken och i stadslogistik. Ett
pramalternativ ar ocksa i enlighet med analysen intressant och skulle samtidigt
minska effekterna av buller och visuella intrang for invanare och foretag i omradet.

Lastbil ar det konventionella transportsittet i byggsammanhang. Det dr intressant
att reflektera over det faktum att detta inte dndras trots att pramar har visat sig vara
ett bittre alternativ, i vissa fall. Man skulle kunna hivda att det finns ett motstand
mot forandring pa marknaden och lastbilar ar tillforlitliga och valbeprovade och det
enklaste alternativet ndar man koper transporttjanster. Det ar dock viktigt att
understryka mojligheten for Goteborgs stad att positionera sig som en hallbar stad i
braschen for hallbara transporter pa vattnet. Anviandningen av urbana vattendrag
kan ocksa innebéra ytterligare mojligheter, som 6ppnar upp for ett levande vatten
och okar mojligheten for staden som en hamnstad. (Carlen et al., 2013).
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3. Vad kan vattenvagen tillféra transportsystemet?

Av exemplen forefaller det bade genomforbart och rationellt med transport pa inre
och urbana vattenvagar i vissa fall. For att na basta resultat framkommer dock behov
av fartygsteknisk utveckling och av val genomténkta 16sningar for hur granssnittet
mellan vatten- och landinfrastruktur ska se ut och fungera. Ur dorr till dorr
perspektivet har sjofart och jarnvag likheten att det krdvs atminstone nagot
ytterligare trafikslag. Det innebar omlastning med olika merkostnader och kranglar i
viss utstrackning till bilden for de relativt korta strackor som de nationella, regionala
och urbana transporterna utgor. Om dessutom flodet ar relativt jamnt och
kvantiteten per resa inte ar sé stor viljs ofta en lastbilstransport for att det ar det
billigaste transportalternativet for transportkdparen. Fragan ar om det finns andra,
tillrackligt stora viarden for transportsystemet (i termer av transportpolitiska-, miljo-
och hallbarhetsmal) som realiseras om vattenvigarna skulle biara en del av
transportarbetet? Har diskuteras vilka egenskaper som utmairker sjotransport och
som, ratt utnyttjade, utgor sadana nyttor som kan stirka transportsystemet som
helhet.

3.1 Nyttor och kostnader

Investeringar i transportsystemen &r ofta stora i monetéra termer, har stor paverkan
pad manga anvindare och har dartill konsekvenser 6ver lang tid. I Sverige foljer till
exempel de storre strdken gamla monster med skjutshall for ryttare och langre
soderut i Europa syns fortfarande sparen efter romarrikets kommunikationsvagar.
Foljaktligen foregas storre investeringar av noggranna analyser och ldngdragna
debatter i politiska forum och i media. Det finns traditionellt en politisk rationalitet
att bygga nytt snarare dn att forbdttra anviandningen av tidigare investeringar, men
detta har fordndrats i takt med att effekter av underhallsbrister blir tydligare med
stort tryck pa infrastrukturen och uppmaérksamhet i media. Forutsattningarna okar
saledes for att transportpolitiska beslut verkligen baseras pa Trafikverkets
fyrstegsmodell, som sdger att nybyggnation endast ska goras niar andra mojligheter
uttomts.

For att besluten ska bli rationella kravs forstas ett bra kalkylunderlag dar
samhallsekonomiska for- och nackdelar berdknas for olika alternativ. Sddana
samhillsekonomiska kalkyler for forandringar i transportsystem dr uppenbart
enklast ndr en enstaka infrastrukturlank ska forbattras eller ersittas. En
investeringskostnad med tillhérande miljobelastning jamfors med nyttor skapade for
befintliga och nya anviandare och hinsyn ska tas till fordndrad anvidndning. Typiska
faktorer som ingar ar res-/transporttid, olycksrisk, utslapp och res-
/transportmonster. I svenska infrastrukturbeslut brukar det betyda att sma
tidsvinster for ett mycket stort antal anviandare dominerar den nytta som skapas. Pa
kostnadssidan stills framst den monetira investeringen och alternativkostnaden for
marken, mer sillan ingar intrdng i naturmiljoer, avskdrmning av biotoper och
markomraden. De senare faktorerna kan inga som en kostnad i de fall
investeringsprojekten inkluderar viltovergangar och broar eller tunnlar sa att de
avskdrmade omradena blir tillgdngliga.
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Mer komplicerat blir det nér fordndringarna avser objekt med mer omfattande
effekter pa transportsystemet. Da maste hela trafiksystem analyseras med avseende
pa forandrade floden, trafikslagsval och pa langre sikt lokalisering av boende och
kommersiella verksamheter. I sddana kalkyler slar ofta regionforstoring med
moijligheter till langre arbetspendling igenom. Det dr dock inte sjalvklart att det
uppstar dynamiska effekter. Storleksordningen pa och nyttan av dessa effekter bor
diarmed inte Overdrivas. I flera fall handlar det om omfordelning mellan regioner,
men i vissa fall nar det exempelvis blir battre matchning pa arbetsmarknaden
uppstar en positiv nettoeffekt. Da effekterna utanfor transportsektorn, de sa kallade
indirekta effekterna, dr svarbedomda far de inte anvidndas i en samhallsekonomisk
kalkyl for statliga investeringar. Om vissa villkor uppfylls far dock den
samhillsekonomiska kalkylen kompletteras med en beskrivning av indirekta effekter
som del av beskrivningarna av svarviarderade effekter i en sa kallad Samlad
effektbedomning (Trafikverket 2016b).

Effekten av att bygga terminaler eller ta bort flaskhalsar dr dnnu svarare att bedoma
da de eventuella dynamiska effekterna kan uppsta i hela natverk och endast till liten
del i anslutning till sjdlva investeringen. Ett undantag dr nya jirnvagsstationer langs
en befintlig pendeltagstriacka dar den lokala nyttan manifesteras i 0kade
fastighetsviarden. Darmed gynnar investeringen inte bara en stor mangd sma brukare
utan det skapas stora virden for fastighetsdgare och foljaktligen diskuteras hur dessa
kan medfinansiera investeringar. Det 0kade fastighetsvirdet uppstar dock som en
konsekvens av forbidttrade resor och transporter, och utgor endast en avspegling av
de battre res- och transportmaojligheterna. Att summera bade res- och
transportidsvinster samt de 6kade fastighetsvarden som uppstar innebar darmed
dubbelrikning och ska inte ske om man Onskar viardera nyttan av en atgard i
transportsystemet for samhillet. Begransas kalkylen till statens ekonomi ar det dock
lockande nér fordelar for enskilda storre aktorer kan kvantifieras och utgora
underlag for diskussioner om samfinansiering. Begréinsas kalkylen ytterligare till en
enskild kommun kan dven attraktiviteten att bo néra stationen vigas in och dirmed
aven de kommunalskatter som de boende kommer betala jimfort med om de bosatt
sig i en annan kommun.

En kombiterminal eller anslutning till vagnslasttrafik, & andra sidan, syftar till att
flytta over langviaga godstransporter till jirnvag och begréansas kalkylen till
omflyttning pa den nya korta jarnvagsstrackan bedoms bara en fraktion av effekten.
Ett sdrskilt problem avser darfor beslutsprocesser som stipulerar att en viss
kalkylmodell ska anvindas men att vissa typer av investeringar gynnas systematiskt.
En terminal kan ocksa ge stora trafikeffekter, det vill sdga floden av fordon och
farkoster, utan att godsflodena sett fran dorr till dorr forandras. Inom sjofart
omlastas till exempel manga containrar i Gioia Tauro pa italienska stovelns ta, men
de byter bara fartyg. Samma effekt har de stora flygplatserna med nav-eker trafik.
Det ar svart for de modeller som anvinds idag, t ex Samgods, att fanga punktvisa
forandringar som paverkar transportsystemets anviandning utan att kvaliteten pa
lankarna fordndrats.
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Infrastrukturinvesteringar kan och bor ocksa stéllas mot operativa kostnader. Aven
om tidshorisonten far stor betydelse ar det relativt okomplicerat att rdkna pa,
sarskilt om det gors av samma huvudman. Ett tydligt exempel ar Trafikverkets
vagfarjor, vars investerings- och driftskostnader borde stillas mot att investera i en
bro eller tunnel. Aven i stadsmiljo finns exempel dar farjor som drivs som
kollektivtrafik ar gratis med motivationen att det ersitter en fast forbindelse for
cyklister och gdende. Mindre beslut fattas pa tjanstemannaniva, men brobyggen ar
ofta sa stora att de hamnar pa en politisk niva. Som andra politiska beslut paverkas
det inte bara av samhallsekonomiska kalkylen utan av ett bredare spektrum av
faktorer sdsom Obornas vilja att ka firja eller att cykla eller kora pa en bro.

Svarare blir det om olika organisationer dr inblandade. Ett exempel &r att tunga
godstransporter pa jarnvag kraver mycket sma lutningar pa spéren, vilket i sin tur ar
kostnadsdrivande med langa bankar alternativt tunnlar och skiarningar i terrangen.
En hogre lutning begransar tagvikten eller kriaver starkare eller flera lok, vilket
drabbar tagoperatorerna och ofta leder till annat trafikslagsval. Ett alternativ ar da
att Trafikverket i sin infrastrukturroll har hjalplok pa de fa stdllen som har stor
lutning. Detta har dock visats sig vara mycket svart att fa till, trots att principen ar
densamma som for vagfiarjorna.

Ett exempel pa komplext férhallande mellan kostnader och nyttor som har studerats
utforligt av svenska forskare ar jairnvagstransporter till och fran hamnar. Det liknar
den hir diskuterade potentialen i 6kad andel sjofart for lokala och regionala
transporter. I vissa applikationer ar sjofart det logistiskt ritta trafikslaget, men
nyttorna hos vissa koncept maste sokas utanfor det sndava utforandet av
transporterna. Det kan t.ex. handla om att bibehalla framkomligheten pa stdaders
gatunidt under storre infrastrukturprojekt eller att undvika stora investeringar dar
livslingden ar svar att bedoma.

Ett jamforbart exempel: Jarnvagstransporter till och fran containerhamnar
[ fallet med jarnviagsanslutning av hamnar ar det sjalvklart over langre strackor med
stora volymer och containertagen har rullat mellan Goteborg och Stockholm
alltsedan containersjofarten inférdes pa 60- och 70-talen. Manga containrar over
langa strackor forklarar dock bara ett fatal av de ca 25 containerskyttlar som
trafikerar Goteborgs Hamn. Inte heller dr det omfattande subventioner som ligger
bakom, dven om flera kommuner driver nya kombiterminaler med forlust, utan
snarare en ganska komplex bild med olika typer av nyttor som skapas for olika
aktorer. Fordelarna med att transportera containrar pa jarnvag istdllet for landsvag
till och fran hamnar omfattar (Roso et al. 2009):

For hamnen:
e mindre tringselproblem i och runt hamnen — mojlighet att 6ka flodet i
befintlig anldggning
e reparation, tvattning och lagerhdllning av tomma containrar pa billigare
mark och med billigare arbetskraft
¢ mojlighet till sekvenslastning infor fartygsanlop och forberedd
dokumenthantering
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e sadkring av konkurrenskraft i ett omland/geografisk marknad genom en
effektiv 16sning via en enskild hamn

For hamnstaden:
e mindre trangsel pa vagarna och mindre behov av investering i nya vagar
¢ mindre konkurrens om attraktiv mark

For samhaillet:
e mer jarnvdag med mindre utslapp och vigslitage
e Okade kostnader for investeringar i och slitage pa jarnvaig
e konkurrenskraft for exportindustrin dven i inlandet

For jarnvagsoperatorer:
e storre marknad — ”containerskyttlarna ar russinen i den intermodala
transportkakan”

For akerier:
e mindre tidsforluster i stadstrafik och vid hamnens grindar
¢ men dven nackdel genom ldgre andel vigtransporter

For transportkoparna:
e Dbittre tillgang till transporttjanster utan krav pa etablering i direkt
anslutning till hamnen
e ldgre kostnader for inleverans av komponenter och utleverans av bearbetade
varor

En jaimforelse av kostnader och nyttor for olika privata och offentliga aktorer blir
saledes omfattande och kan tyckas ga langt utanfor en transportekonomisk kalkyl.
Att till slut verkligen omfordela kostnader och nyttor mellan olika aktorer dr dock
tdmligen komplicerat och kraver konstruktiva omforhandlingar av befintliga
kontrakt och forhandlingar om nya investeringar och kommersiella samarbeten. I de
delar dar offentliga sektorn forviantas investera maste forstas samhéallsekonomiska
kalkyler genomforas dar nackdelar sasom hogre investeringskostnader i
jarnvagsinfrastruktur i flaskhalsar viarderas. Ett tydligt exempel 4r Marieholmsbron
over Gota alv i Goteborg.

Ett exempel dar avtal behover omforhandlas ar ndr kommuner samordnar sina
inleveranser via en terminal och dérifran samordnar leveranser till kommunens olika
verksamheter. Kommunens inkopspriser inkluderar i regel leverans till de olika
verksamheterna och avtalen behover omforhandlas for att spegla att leverantorerna
inte behover kora runt till flera adresser. Dock behover det inte alltid kompensera for
hela kommunens kostnad for drift av terminal och utkorning, da de dven ser nyttor i
effektivare varumottagning, minskad lastbilstrafik och mojlighet att kora med tysta
fordon med sma utslapp.
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Konsekvenser for sjdfart i urbana miljoer

Sjofart har traditionellt liksom jarnvégen sin styrka i ldnga transporter av stora
kvantiteter lagvardigt gods. Konkurrenskraften mot andra trafikslag okar forstas nar
geografin eller brist pa infrastruktur gor det svart for landtransporter.

Ett sdrskilt problem uppstar om sjofarten skall konkurrera med vagtrafik
motsvarande stracka och med motsvarande transporttid. Ar det korta avstand maste
fartygen lastas fort och uppratthalla en hog frekvens, vilket oftast leder till en dalig
fyllnadsgrad ombord. Om fartygets hastighet dessutom maste 6kas sa okar
bransleforbrukningen i hogre grad i vatten &n pa land, vilket ofta leder till att sjofarten ofta
uppvisar hogre utslapp an landsvagstransporterna.

Om sjofarten uppfattats som det logistiskt sjdlvklara alternativet i Sveriges stader
hade mycket gods redan transporterats pa vattnet, sarskilt som vi har omfattande
transporter och tillgang till vatten i de stora stdderna. Sjofartens andel dr dock
blygsam och en 6kad anvdandning av sjofart for lokala och regionala transporter
kraver darfor att foretradarna soker, utvecklar, artikulerar och kommunicerar olika
nyttor som gar utanpa strikt transportekonomiska faktorer. Dessa faktorer gynnar
eller drabbar manga olika aktorer — privata foretag, offentliga organisationer pa
olika niva savil som allménheten. Faktorerna paverkar och paverkas ocksa av olika
ekonomiska och politiska omraden. Inom offentlig sektor kompliceras sjofartsfragor
av att hamnarna och stddernas gator i regel 4gs kommunalt medan staten ansvarar
for jarnviagen och de storre vigarna. Kommunal, regional och privat medfinansiering
blir ocksa allt vanligare for infrastrukturinvesteringar, vilket medfor en besvarlig
beslutsprocess.

Exempel pa nyttor och kostnader kopplade till lokal och regional sjofart som inte
direkt fangas av konventionella kostnads-nyttomodeller och investeringskalkyler &r:

e Mgjlighet till dynamik i anvdndning dér smé flytande hamnanldggningar kan
flyttas efter behov — beslut behover inte ha sd 14ng tidshorisont och sédan
magnitud som for fast landinfrastruktur.

e Undvika infrastrukturinvesteringar for tempordra floden — till exempel
massforflyttningar vid storre vattenndra stadsutvecklingsprojekt eller gruvor
med begrdnsad brytningstid.

e Avlastning av landinfrastruktur och uppbyggnad av fléden infor investeringar i
fasta forbindelser.

e Med mer gods- och persontransporter pa sjon kommer behovet av framtida
investeringar i transportsystemet pa land i urbana miljoer minska. Det kan gélla
bade lidnkar och i vissa sérskilda flaskhalsar sdsom broar och tunnlar.

e Utveckling av attraktivitet i vattennéra stadsmiljoer — vatten ar vackert, men
ménga vill dven se liv och rdrelse pa vattnet.

Nar det géller urbana persontransporter och kollektivtrafik framhalls liknande
aspekter men i an hogre grad vardet av att avlasta gatuutrymmet, flexibilitet i
resmonstret och mojligheterna till kapacitetsokning, se Trafikverket (2015).
Tankarna kring godstransporter utvecklas pa foljande sidor uppdelat pa forsorjning
av infrastruktur och transporter respektive stadsutveckling.
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Flexibel infrastrukturutveckling

Som namnts dr infrastrukturbeslut ofta bade stora och langsiktiga. Det &r inte
mycket svarare att rakna pa stora projekt an sma, men néar det rader osdkerhet om
framtida transportbehov, teknikutveckling och viljarnas attityder under
investeringens livstid dr det lockande att dela upp beslutet i mindre delbeslut eller
att kunna skjuta pa det. Detta har ocksa en demokratisk dimension da stora beslut
nu begransar mojligheter for kommande generationer av politiker. Tecknas mark och
ekonomiskt utrymme in i stora infrastrukturprojekt, ndgot ekonomerna betecknar
som sa kallade sunk costs, kan kommande politiker bara betala fakturorna. Att sitta
en kostnad pa detta i de samhéllsekonomiska kalkylerna dr svart &ven om man
forstas kan lagga in en snabbare avskrivningstakt for att kompensera for osdkerheten
i hur linge investeringen ar dndamalsenlig.

Sjofarten har hér en fordel genom den inneboende egenskapen att behova mycket
begridnsade investeringar i undervagsinfrastruktur. I en stadsmiljo kan
hamnanldggningar, som kan goras relativt enkla och billiga att flytta efter &ndrade
behov, i kombination med uppstéllningsplatser och korta anslutningar till
landinfrastrukturen ge en flexibilitet att dndra transportapparaten efter forandrade
forhallanden. I stider med mycket vatten finns i regel langa kajer med hyfsade
anslutningar till gatunidtet. Om manga sadana hamnar byggs kan trafikflodena
spridas ut och undvika de punktbelastningar i trafikapparaten som broars och
tunnlars landanslutningar utgor. Detta ar sarskilt tydligt vid en granskning av
landanviandningen i anslutning till broar och tunnlar. En markanviandningskonflikt
som behover hanteras dr dock att gatorna lings kajerna ofta anviands som
parkeringsplatser. Detta innebéar ocksa en ekonomisk aspekt da parkeringsplatser
genererar relativt hoga intékter och att begrinsningar kan vara politiskt kdnsliga.

Flexibiliteten gor att sjofarten kan skalas upp successivt med fler hamnar alternativt
fler eller storre fartyg och pa sa sitt skjuta fram beslut om fasta forbindelser till en
tidpunkt da osdkerheterna har undanrojts. I vissa fall kan det ocksa medfora att de
inte byggs alls nar forutsattningar fordndrats. Denna fordel ar svar att fanga i
kalkylerna.

En annan fordel ar att det gar forhallandevis fort att bygga hamnar jamfort med att
bygga vigar och jarnvagar. En forutsattning ar forstas att geografin tillater sjofart. Sa
var inte fallet ndr Northland Resources utvecklade gruvan i Pajala, men en jarnvag
skulle ta for lang tid att bygga for att matcha gruvinvesteringen och dessutom skulle
avskrivningstiden vara for kort for att motivera investeringen. Hade sjofarten varit
geografiskt mojligt hade det kunnat 16sa kombinationen av kort byggtid och
avskrivningstid.

Ett exempel dér sjofart ar tillgdngligt ar arbetet med jarnvagstunneln Vistlanken i
Goteborg som beskrivits tidigare. Bygget for med sig restriktioner i stadstrafiken i
kombination med behov av att forflytta stora méangder schaktmassor. Eftersom
massorna forviantas anviandas i omraden langs med Go6ta dlv kan denna anvindas for
att transportera massorna pa. Detta skall stidllas mot att transportera med lastbilar
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som belastar dlv-overfarterna som ar flaskhalsar redan idag och ocksé ar foremal for
stora infrastrukturprojekt inom det s.k. Vastsvenska paketet.

Attraktiva vattennara miljoer

I manga stdder utvecklas centrala tidigare hamn- och varvsomraden i takt med att
hamnarna flyttat till nya omraden och varven flyttat till Asien (se t ex Merk (2014)),
ofta under begreppet vitalisering. For att skapa attraktivitet for boende och arbete,
fordela kostnader och mojliggora den snabba urbaniseringen bygger utvecklingen pa
fortatning. Ett verktyg dr att utveckla denna typ av omraden for minskat bilberoende
och diarmed 6kat beroende av kollektivtransporter och leveranser snarare dn
egentransport. Detta i sin tur kraver fortatning for att fa effektivitet i transporterna.
Nytdnkande vad giller transportapparaten ar alltsa bade en effekt av och
forutsittning for vissa typer av stadsutveckling.

Ett tydligt exempel dr utveckling av omradet Frihamnen i Goteborg. I detta och
andra omraden ldngs dlven planeras boende for 100 000 invanare (Svanberg et al.,
2016) och manga nya arbetsplatser. I projektet DenCity (DenCity 2016) utreds och
demonstreras hur person- och godstransporter kan anpassas for ett minskat
bildgande. Transport pa dlven av gods till och avfall fran Frihamnen utreds och
demonstreras som en del av 16sningen. Det som konkret utreds ar leverans av
fornodenheter fran speditorernas terminaler langre upp langs Gota dlv och transport
av avfall till Savends pa dlven och Savean. Noggranna studier av mojliga hamnldgen
och farbarhet har genomforts (Svanberg et al., 2016). Utredning och demonstration
ar bra, men for att ga till en fullskalig och uthallig driftsfas kommer manga stenar
behova vindas for att soka, utveckla och kommunicera nyttorna som en
sjofartslosning for med sig. Nyttorna ska forstas stallas mot investerings- och
driftskostnader for en sjofartslosning som i sin tur ska stillas mot alternativa
transportsitt. Sannolikt kommer det kridvas ett visst matt av metodutveckling for att
genomfora kalkylerna och for att bryta ner dem till olika aktorskategorier. Sedan kan
laget forstas vara att andra alternativ dn att anvidnda dlven inte ar praktiskt mojliga
eller att myndigheterna kraver att vattnet anviands efter basta formaga.

3.2 Diskussion

Vi ser alltsa vattenviagens utmarkande nyttopotential i en méangd olika effekter som
forbattrad framkomlighet och markutnyttjande i urbana miljoer, genvégar,
alternativa transportvagar och minskad belastning av vignéatet. Dessutom flexibla,
billiga och snabbt tillgangliga 16sningar for temporéara floden. Potentialen svarar
huvudsakligen mot Trafikverkets steg 1 och steg 2 -atgdrder. Hur effekterna ska
varderas och var nyttorna och kostnaderna uppstar ar som vi sett inte sjalvklart.
Dagens samhéllsekonomiska kalkyler inom transportsektorn anses av manga brista i
formaga att hantera andra alternativ dn investeringar i infrastrukturldnkar. De kan
alltsa ha problem att finga alla effekter som ett utvecklat nyttjande av vattenvigen
kan antas syfta till och resultera i. Mer komplexa effekter dr forstds svara att
kvantifiera och virdera liksom att koppla till enskilda aktorer. Det dr dock inte heller
sdkert att de olika nyttorna skulle fa en avgorande effekt utover vad som i dagslaget
ingar i kalkylmodellerna.
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Aven om analysen och modelleringen pekar pa en genomforbar 16sning ar det langt
ifrdn givet att den kan inforas. Det kraver en omfattande process av nedbrytning av
kostnader och nyttor for olika aktorer och en diskussion om vad man kan enas om
som en “rattvis” fordelning emellan dem. Fordndringar av kommersiella
logistiksystem faller ofta pa denna punkt, det vill sdaga att affarsparter inte klarar av
att omforhandla efter en storre forandring och att en missgynnad part kan motverka
en fordndring som ar bra for kollektivet.

Om offentliga resurser ska tas i ansprak eller tillstdnd krdvs maste forstas en
samhdllsekonomisk kalkyl och en samlad effektbedomning (SEB) goras. Denna bor
eventuellt ackompanjeras dn mer av en kvalitativ bedomning som foder in i politiska
processer dar beslut fattas baserat pa ett bredare underlag och prioriteringar mellan
olika samhallsintressen. Principerna ar saledes desamma som infor stora
infrastrukturbeslut. I en sadan process behdver det ocksa beaktas att det finns
tecken pa att de godsprognoser som Trafikverket tidigare gjort 6verskattar
utvecklingen pa nationell niva samt att det sa kallade godstidsvirdet ar omtvistat.
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4. Hur analyseras transporter i ett intermodalt
transportsystem?

Fragan som vi stillde oss inledningsvis dr hur vi bedomer och analyserar virdet av
och kostnaden for transporter pé vattenvagarna. En rad egenskaper hos vattenvigen
identifierades som nyttor men samtidigt konstaterades att vardet kunde vara svart
att uppskatta och darmed blir det svart att jaimfora olika transportalternativ dar
nagot alternativ anvander vattenvigen. I foljande avsnitt beskrivs hur atgarder inom
transportsektorn analyseras, viarderas och berdknas och speciellt diskuteras om
metoder och verktyg fangar intermodala transporter.

4.1 Samhallsekonomisk kalkyl

Den grundlaggande metoden som anvinds for att analysera nyttan av och kostnaden
for olika atgarder inom transportsektorn ar den samhéallsekonomiska kalkylen, som
overgripande beskrivits i foregdende kapitel 3. Trafikverket ansvarar for att utveckla
kalkylmetoden och de kalkylviarden som skall anvdndas for analyser inom
transportsektorn i Sverige. Arbetet bedrivs bland annat inom ASEK-gruppen
(Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn), som
involverar andra myndigheter och Stockholms ldns landsting, SLL, och stods av ett
vetenskapligt rdd. Rddande kalkylmetod och virden finns sammanstéllda i ASEK 6.0
(Trafikverket 2016c¢), dar dven en introduktion till Trafikverkets syn pa
samhallsekonomisk teori och metod finns. I de sa kallade
effektsambandskatalogerna som publiceras av Trafikverket tydliggors ocksa
metodiken. Forutom ASEK-gruppen utgor Samgodsgruppen och Sampersgruppen
ytterligare tva (av flera) viktiga utvecklings- och forvaltningsgrupper hos
Trafikverket inom omradet (Trafikanalys 2016). Utan prognoser om framtida
trafikutveckling ar det inte mojligt att gora en samhéllsekonomisk analys som
beaktar atgiardernas livslingd. Forsknings-, utvecklings- och forvaltningsarbetet
inom Trafikverkets Expertcenter ”Samhaéllsekonomi och trafikprognoser” omsatter
drygt 50 miljoner kronor per ar, och de arbetar pa att ligga i framkant av den
internationella forskningsfronten och for att implementera verifierade bra metoder.
Framfor allt 4r metoderna bra och haller god kvalitet for investeringar i
infrastruktur. For mindre atgiarder som exempelvis underhallsatgarder och
reinvesteringar finns ett behov av utveckling. Nyttan av drift och underhall kan inte
heller beskrivas eller berdknas tillrdckligt bra med de metoder som finns tillgdngliga
i dagslaget. Det maste dock understrykas att &ven om allt inte kan virderas och da
inte heller berédknas, sa dar den samhallsekonomiska analysmetoden ett bra satt att
strukturera effekter av olika atgarder. En atgard kan vara allt fran en ny regel eller
tvingande lag eller annat styrmedel till bade sma reinvesteringar och stora
investeringar i infrastruktur.

I de flesta fall fangas alla effekter av exempelvis en infrastrukturinvestering genom
analys av direkt berorda transportmarknader. Undantag forekommer i stadsmiljo dar
exempelvis viardet av forbattrad ”trivsel och trevnad” inte fangas i en vanlig
samhillsekonomisk analys. Ett annat exempel i stadsmiljo ar att det i vissa fall kan
vara svart att prognostisera trafik- och transportstrommar, och utan ratt
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trafikprognoser blir inte den samhallsekonomiska analysen rattvisande. Hartill blir
inte den samhéllsekonomiska analysen rittvisande i specifika fall da det foreligger
bristande konkurrens eller andra marknadsmisslyckanden som gor att
marknadspriserna paverkats i ekonomin.

De huvudsakliga effekterna av en storre investering eller annan atgérd som skall
beaktas i den samhillsekonomiska kalkylen dr effekter pa: 1) Infrastrukturhallaren,
2) Konsumentoverskott, 3) Producentoverskott, 4) Externa effekter, 5) Budget samt
6) Indirekta effekter (Trafikverket 2016d). Rekommendationerna av vilka effekter
som skall beaktas skiljer sig mellan olika trafikslag, men ligger typiskt sett i linje
med de sex nimnda punkterna. For infrastrukturhéllaren kan effekterna exempelvis
inkludera investeringskostnad eller fordndrade framtida drifts- och
underhallskostnader orsakade av atgarden. Konsumentoverskottet dndras nar
restider, transportkostnader eller andra aspekter som virderas av resenidren och
transportoren fordndras. Pa motsvarande satt kan producentoverskottet fordndras.
Till externa effekter raknas effekter som uppstar nir enskilda aktorers beslut inte till
fullo tagit hansyn till hur de paverkar andra aktorers virde av en atgard. Exempel pa
externa effekter kan vara miljoeffekter, i de fall individer inte har internaliserat den
samhailleliga kostnaden av utslapp, eller olika typer av risker som inte finns
varderade eller prissatta pa nagon marknad, dven trangsel pa viagar kan ses som en
extern effekt. Med budgeteffekter avses sadant som kan paverka statens eller en
kommuns skatteinkomster eller utgifter utover investeringskostnaden (Trafikverket
2016d). Till indirekta effekter raknas effekter som inte uppstar direkt pa
transportmarknaden, utan kan uppsta exempelvis pa nagon varu- eller
arbetsmarknad. Enligt ASEK 6.0 skall indirekta effekter pa sekundara marknader
typiskt sett inte inkluderas i den samhéllsekonomiska kalkylen, eftersom de endast
kan forekomma som ett resultat av vissa storre investeringar eller till foljd av en
investering som loser en specifik flaskhals och férmar marknaden att 6ppnas upp for
konkurrens. Om de bedoms som betydande far de inkluderas — men da genom
verbala beskrivningar i en samlad effektbedomning baserat pa en dokumenterad
analys (Trafikverket 2016b).

Da indirekta effekter inkluderas i en analys ar det av storsta vikt att inkludera
effekterna for hela samhillet. Om det uppstar en positiv effekt for en region och en
negativ effekt for en annan region ska bade plus och minus redovisas och summeras
for att ocksa visa pa effekten for samhéllet som helhet. Hartill dr det av vikt att
beakta sa att dubbelrdkning inte sker enligt vad som tidigare beskrivits i kapitel 3 dar
det framkommer att 6kade fastighetsvirden inte ska ldggas till nyttosidan da det ar
en avspegling av restidsnyttan som fangas i den samhallsekonomiska analysen.

I Trafikverkets utvecklingsplan for metoder, modeller och verktyg (Trafikverket
2016e), beskrivs bland annat vilka omraden som anses vara prioriterade
utvecklingsomraden. Flera omraden som beror sjofart har identifierats som
prioriterade, det giller exempelvis utvecklingen av effektsamband for sjofart,
vardering av miljoeffekter till sjoss och sjosdkerhet samt analyser kring sjofartens
konkurrenskraft. Aven ett mer direkt anviandande av Trafikverkets godsmodell,
Samgods, inom samhillsekonomiska kalkyler lyfts fram som ett prioriterat
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utvecklingsomrade. Manga av punkterna i utvecklingsplanen har som utgangspunkt
en jamforande studie mellan Sverige och Norge, om hur sjofarten behandlas i
samhallsekonomiska kalkyler (Vierth et al 2015).

4.2 Nationell transportmodellering och scenarieuppbyggnad

For att berdkna en atgards effekter stills ett utredningsalternativ, som inbegriper
atgarden, mot ett jimforelsealternativ. Alternativen stills mot varandra och
virderas inom ramen for den samhallsekonomiska kalkylen, men for att generera
utrednings- och jaimforelsealternativ, dir det ofta handlar om atgérder vars effekter
stracker sig manga ar framat i tiden, anviands en mangd olika modeller.

Trafikverkets uppbyggnad av framfor allt ett basscenario, eller ett
jamforelsealternativ, tar avstamp i nationella forutsiattningar fran
Langtidsutredningen (se exempelvis SOU 2015:106), och SCB:s
befolkningsprognoser. Tanken &r att basscenariot skall vara konsistent gentemot
nationella ekonomiska och demografiska scenarier i de dimensioner som ar viktiga
for analyser av transporter. For de ekonomiska scenarier som beskrivs i
Langtidsutredningen anvinds dels en makroekonomisk modell (MIMER) for
nationell framskrivning av variabler sasom BNP och offentliga finanser. For att
analysera scenarier med avseende pa strukturomvandling, hur olika sektorer eller
varugrupper utvecklas, anvands modellen EMEC. Bada dessa modeller faller inom
klassen av allmdnna jamviktsmodeller. Grovt hugget sa betyder det att man utgar
fran att foretag och hushall agerar som vinst- respektive nyttomaximerare, och att
alla varor och tjanster siljs pa marknader till ett pris dar utbud moter efterfragan,
alla marknader ar i jimvikt. Aven den offentliga sektorn ingar ofta i dessa typer av
modeller, dar de kan tillhandahalla offentliga eller kollektiva nyttigheter genom
exempelvis skattefinansiering. Som i fallet med Langtidsutredningen, har dessa
modeller ofta ett ganska aggregerat, overgripande, nationalekonomiskt fokus.
Nationella forutsiattningar kan vara relevanta for analyser av transporter, till
exempel kan man tédnka sig ett samband mellan arbetsloshet pa en nationell niva och
arbetspendling, eller att strukturomvandlingen satter avtryck i vilka varor som
handlas och transporteras mellan olika regioner.

For att skapa sig en bild av de regionala konsekvenserna som kan uppsta till f6ljd av
det nationella basscenariot ifran Langtidsutredningen genomfors en regional
disaggregering, eller nedbrytning av scenariot. Aven detta steg d4r modellbaserat och
hir anvinds den regionalekonomiska modellen Raps (Trafikverket 2015a, 2016f).
Modellerna resulterar bland annat i regionala framskrivningar av: befolkningen
uppdelat pa aldersklasser och kon, sysselsatta, samt regionala produktions-,
konsumtions- och handelsmonster for olika varugrupper. Dessa variabler gar sedan
in i de nationella modellsystemen for persontransporter (Sampers) och
godstransporter (Samgods). Nedan presenteras oversiktligt Samgodsmodellen som
dgs av Trafikverket och Sjofartsverket, men utvecklas hos Trafikverket.

Samgods
Samgodsmodellen utgar ifran interregionala varuhandelsfloden, summerade i sa
kallade PWC-matriser (Production-Warehouse-Consumption). Dessa matriser ar
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modellgenererade med hjilp av handelsflodesmodeller som skattats pa bland annat
VFU-data (Varuflodesundersokning), modellerna dr empiriskt grundade. Typiska
forklaringsvariabler for handelsflodenas storlek ar produktionens storlek i
avsdndande region, forbrukningens storlek i den mottagande regionen, samt
avstandet mellan regionerna. Aven andra forklaringsvariabler dyker upp i PWC-
modellerna, for vissa varugrupper paverkar exempelvis hamnar handelsflodenas
storlek. Skattningen av PWC-matriserna beskrivs i Anderstig et al (2015) och tidigare
metod i Edwards et al (2008).

I Samgods modelleras framfor allt langvidga godstransporter. Modellen behandlar
interregionala godsfloden mellan och inom Sveriges 290 kommuner och 174
utlandszoner for 35 olika varugrupper. Efter att de interregionala handelsmonstren
skattats, disaggregeras dessa till floden mellan olika typer av foretag. Foretagen ar
uppdelade efter storleksklass, sa att handelsfloden finns representerade for alla
kombinationer av sma, medelstora och stora foretag. Samgods kan sédgas vara ett
ADA-modellsystem (Aggregate-Disaggregate-Aggregate). Modellen utgar ifran
aggregerade interregionala handelsfloden i form av PWC-matriser. Dessa floden
disaggregeras ner till foretagsniva, den niva dar logistikbeslut tas. Logistikbesluten
beror vilka transportslag som skall anvindas i den logistiska 10sningen, var eventuell
omlastning och byte av transportslag skall ske, samt hur stora sandningar som skall
skickas. En sindning kan alltsa transporteras med flera olika typer av fordon. Genom
att aggregera sindningarnas floden 6ver de ingdende fordonstypernas avreseorter
och destinationer fas sa kallade OD-fléden (Origin-Destination), som senare kan
anvindas for natverksutlaggning, dar lastbilstransporter laggs till pa viagnatet,
tagtransporter till jarnvagsnitet osv.

Logistikmodulen i Samgods beskrivs av De Jong och Baak (2015). Logistikmodellen
soker 10sningar som minimerar den logistiska kostnaden bestaende av
orderkostnader, transportkostnader (tids- och distansbaserade, samt lastning/
omlastning), kapitalkostnader for transporterat gods, lagerkostnader samt
kapitalkostnader for lager. Exempel pa kostnader som inte hanteras ar kostnader pa
grund av skadat eller ”aldrat” gods. Inte heller hanteras kostnader till f6ljd av att
lager tagit slut, sa kallade stockout-kostnader. Alla kostnader i modellen ar
deterministiska, inga osdkerheter finns representerade. Detta medfor att
modellresultaten kan vara kinsliga for fordndringar i logistiska kostnader, eftersom
modellen viljer ut det logistiska upplagg som har lagst modellerade kostnader och
tilldelar hela flodet till detta optimala uppldagg. En liten forandring i en
kostnadsparameter kan medfora att ett alternativt logistiskt upplagg blir
fordelaktigare. Modellens kalibrering mot verkliga data, och dess formaga att
aterskapa dessa, ar delvis relaterat till modelluppldagget med deterministiska
kostnader. Upplagget gor det svart att empiriskt identifiera modellens parametrar,
det vill sdga att bestimma hur stor paverkan, olika typer av logistiska kostnader har
for valet av logistisk 16sning.

Pa sikt forvintas det deterministiska synsattet 6verges, och De Jong och Baak (2015)
ger som avslutande kommentar att en stokastisk modell som estimeras pa mikrodata
ses som en trolig utvecklingsbana for logistikmodellen. Forskningsmassigt har flera
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steg redan tagits i denna riktning, bland annat med en modell som skattats pa
svenska VFU-data, (Abate et al 2016).

Det skall ocksd ndmnas att i den nyligen reviderade versionen av Samgods har en ny
fartygstyp lagts till som kan anviandas for att representera transporter pa inre
vattenvagar. I vilken utstrackning analyser av atgirder pa inre vattenvédgar dirmed
fangas pa relevant satt dr diremot inte kdnt, och om det handlar om helt nya strak ar
det sannolikt forenat med stor osdkerhet. Tidigare erfarenheter (med dldre
modellversioner) visar att da atgarder pa (befintlig) hamnniva analyseras med
Samgodsmodellen, sé dr resultaten inte helt tillforlitliga. Daremot bor man anse att
floden eller transporter inom en storre region har en hyfsad tillférlitlighet, givet en
bra kalibrerad modell.

Sampers

Aven om fokus i denna forstudie ligger pa godstransporter bor det nationella
modellsystemet for personresor, Sampers, namnas. En anledning ar de vinster som
kan uppsta pa viagnatet vid exempelvis overflyttning av godstransporter fran vag till
vattenvigar. En sadan vinst kan vara minskad triangsel i storstiader.
Sampersmodellen foljer i princip en klassisk fyrstegsmodell med komponenter som
resegenerering, fairdmedelsval, destinationsval och ruttval. Medan
Samgodsmodellen har en regional upplosning baserad pa kommuner, arbetar
Sampers med en mycket finare spatial resolution, ndrmare 10 500 Sams-omraden
(Small Areas for Market Statistics). Modellen dr empiriskt grundad da merparten av
modellen har skattats pa data fran exempelvis resvaneundersokningar.

Det vi konstaterar har ar alltsa att det i Sampersmodellen finns forutsattningar for
att komma at hur en avlastning av godsfléden i stadsmiljo, alltsa farre lastbilar pa
gatorna till foljd av fler tonkilometer till sjoss, skulle paverka trangseln och
framkomligheten pa land eftersom lastbilstrafiken ingar som del i Sampersmodellen.
Viktigt att notera dr att Sampers i sin nuvarande form inte dr anpassat for att
modellera den vattenburna persontrafiken i sig, t ex vattenburen kollektivtrafik,
vilket i sig vore vardefullt for att kunna bedoma den potentialen, men att vi hér ser
en vardefull koppling till Sampers for att bedoma effekterna pa land om mer av
urbana godsfloden sker pa vatten.

4.3 Bra trafikprognoser ar viktigt for den samhallsekonomiska

analysen

Som framkommer ovan behovs bade samhillsekonomisk analysmetodik och
varderingar baserat pa nu kiand kunskap samt palitliga trafikprognoser for att kunna
genomfora relevanta samhéallsekonomiska analyser av langtidsverkande atgiarder
inom transportomradet. I ssmmanhanget bor inses att det alltid kommer att finnas
en osdkerhet i bade metoder och prognoser eftersom framtiden ar osdker i och med
teknikutveckling, politiska beslut, ekonomisk utveckling och foranderliga manskliga
beteenden. Samhillsekonomisk analys utgor dock det bésta sittet att i dagslaget ta
fram ett strukturerat beslutsunderlag for att jaimfora effekter av olika atgarder for
anvandning av vara begriansade resurser dar vi har anledning att tro att de ger s stor
nytta for samhallet som maojligt. Som framgar ovan har Trafikverket ansvar for att
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relevant utveckling av metoder, modeller och analysverktyg sker inom omradet och
lagger arligen en ansenlig budget pa omradet. Allt som skulle behova goras kan dock
inte hinnas med och darmed finns begransningar i befintliga modeller. I grova drag
kan man sdga att en modell eller ett verktyg bor anvidndas for de analyser och inom
de omréden de utvecklats for att nyttjas.

Det finns dirmed ndgra omraden dar viss, eller till och med stor, forsiktighet
behover beaktas da befintliga modeller anvéands. Det giller exempelvis vid nyttjande
av Samgodsmodellen inom nya omraden. Eftersom modellen inte ar utvecklad for
analyser av effekter av exempelvis nya inre vattenvagar bor modellen sannolikt
kompletteras med andra analyser baserat pa relevant underlag och metodik. Hur en
sddan ”"prognosmetod” skulle se ut och vad den skulle baseras pa kan vara intressant
att studera narmare.

4.4 Kalkylutveckling for battre bedémning av IVV

Inre vattenvagar representerar nya typer av mojligheter men ocksa problem. I
tidigare kapitel presenteras manga aspekter som behover beaktas. Exempelvis kan
anvandningen av pramar istdllet for lastbilar vid forflyttning av berg och lera i
samband med byggandet av Viastlinken paverka trangseln pa viagarna,
transporternas miljo- och klimatpaverkan, tillforlitligheten i transporterna, och
riskerna som ar forknippade med olika typer av transportldsningar. Till skillnad mot
fallen med statliga viagar och jarnvag inbegriper sjofarten ofta kommunerna som
agare av infrastrukturen och en blandning av offentlig och privat finansiering av
investeringar blir allt vanligare. Dessa aspekter ligger vil i linje med den lista av
fragestdllningar som Vierth et al (2015) presenterar vad galler utvecklingen av
samhillsekonomisk kalkyl for sjofart i Sverige.

Vattenburna transporter i staden

Det finns i dagsldget inga nationella transportmodeller som kan hantera
godstransporter i staden pa ett bra sitt, och dirmed inte heller vattenburna
godstransporter. Nar det giller Samgods har modellen en uppenbar begriansning i
den spatiala resolution som modellen arbetar pa, ndmligen kommuner, vilket gor att
fragestédllningar som beror transporter pa en finare geografisk skala inte kan
hanteras. Sampersmodellen har diremot en mycket finare rumslig representation
och skulle i princip kunna anvindas for att undersoka indirekta effekter som
minskad trangsel, exempelvis vid overforingen av lastbilstransporter till bat.
Lastbilstransporter finns med i modellen eftersom de utnyttjar vignitet, dirmed
paverkar de ocksa personresorna genom den triangsel de bidrar med. Begransningen i
denna modell ar att det dr en modell for persontransport som bara har utnyttjandet
av det gemensamma gatuutrymmet som en slags sekundir relationen till
godsflodesmodellering. Vad vi vill rikta blicken mot &r att just ett sadant
”gemensamt” intresse dr vardefullt att se ndr potentialen av gods pa vattnet ska
varderas. Om till exempel schakt- och byggmateriel i hogre utstriackning gar pa kol
kanske det gynnar kollektivtrafikresenaren eller sakerheten for gangtrafikanter.
Potential som det inte dr uppenbart hur den skulle realiseras men till och borja med
maste den kunna pavisas, det vill sdga synas i prognos- och modelleringsverktyg. For
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en rattvisande totalbild av hur anvdndandet av vattenvdgen paverkar framkomlighet
och tringsel i stader maste forstas ocksa vattenburna persontransporter i sig
implementeras i persontransportmodeller (t.ex. Sampers). Stadsbaserade modeller
med anknytning till citylogistik, se exempelvis review-artiklar av Taniguchi et al
(2014) och Anand et al (2012), saknas for svenska stdder.

Vattenburna transporter interregionalt

Samgodsmodellen arbetar pa en regional skala, med interregionala godsfléden, och
det pagar ett arbete med att infora inre vattenvigar i modellen. Som ndmnts tidigare
betyder inte detta nodvandigtvis att modellen per automatik kommer att kunna
anvindas direkt for att analysera fragestillningar relaterade till inre vattenviagar.
Osidkerheterna relaterade till resultat som befinner sig pa kommunal niva for ett
specifikt trafikslag, kan forvintas vara stora. Dels beror detta pa indata till modellen,
men ocksa pa modellens struktur. Tidigare berordes att modellen dr deterministisk i
meningen att den minimerar en total transportkostnad dar inga typer av osidkerheter
finns representerade, men att det finns anledning att overga till ett stokastiskt
modellramverk som lédttare later sig estimeras och valideras mot empiriska data.
Exempel pa resultat som skulle uppnas genom att gora detta finns presenterade av
Abate et al. (2016), dir de delar som behandlar sdndningsstorlek och transportkedja
behandlats. Det visar sig bland annat att Samgodsmodellen med deterministisk
kostnadsfunktion verkar overskatta egenelasticiteter for olika transportslag, dven
korspriselasticiteter verkar skilja sig markant mellan den stokastiska, estimerade
modellen och den deterministiska. Andra aspekter av den befintliga modellen &r att
den inte tar hidnsyn till vare sig samlastning av olika varugrupper eller mojligheten
att kora fartyg i slingor, med flera stopp for lastning och avlastning. Dessa aspekter
medfor att de stordriftsfordelar som ar avgorande for anvindandet av sjovigen inte
kan realiseras fullt ut i modellen, och detta har direkt paverkan pa modellresultat
kopplade till sjofarten, se Vierth et al (2016).

Det arbete som paborjats av Abate et al. (2016) indikerar vikten av att anvianda
empiriskt grundade modeller for godstransporter. Det vore onskvart att fortsatta det
arbete som redan paborjats av Abate et al. En annan del av Samgodsmodellen bestar
av de sa kallade PWC-matriserna som beskriver interregionala handelsfloden. Aven
dessa matriser bygger pa modeller som estimerats mot data fran
Varuflodesundersokningen. I denna del skulle man kunna tidnka sig att modellerna
kan utvecklas med avseende pa de attribut som forklarar handelsflodena. Det kan
vara viktigt att ta hansyn till forviantade logistiska kostnaderna mellan olika
handelsrelationer men dven lokalisering och specialisering av logistiska
knutpunkter, exempelvis hamnar.

De nationella modellerna ar avsedda att fungera for 6vergripande fragestillningar,
vilket medfor att de tar hansyn till manga aspekter, men ér relativt grova i sin
representation av varje aspekt. For specifika fragestidllningar som handlar om inre
vattenvigars roll i Malaren ar det troligt att modeller med ett mer regionalt fokus
relaterat till den specifika fragestillningen ar att foredra.
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5. Sammanfattning och slutsatser

Forstudien illustrerar hur de svenska inre vattenvagarna kan anviandas for lokala och
regionala godstransporter. Virden identifieras som potentiellt kan realiseras till
nyttor pd systemniva. Det dr 6kad framkomlighet och battre markanvindning i
urbana miljoer, minskad belastning pa vidg och jarnvagsnit, redundanta
transportvagar (ldgre sarbarhet), systemflexibilitet genom snabba férandringar,
energieffektivitet och 1agt buller. I ritt tilldimpning bor mycket av detta kunna
realiseras idag men en uppenbar svaghet ar fartygens utslapp av kvaveoxider och
partiklar, vilka behover minskas till nivaer i paritet med landtransporter. Dessutom
finns fragetecken kring vinterforhallanden och miljoriskbedomning. Vi ser alltsa att
det finns potentiella nyttor pa systemniva och svagheter kring fartyget och dess
gransytor till vag- och jarnvdg som kan handla om omlastning och tillgidnglighet till
kajer och hamnar. Det senare ar en fraga for stads- och regionplanerare som
forefaller ovana att se kajer och strandlinjen som en potentiell pa- och avfart till
vattenviagen. Vattenvigen i planering ar en viktig forutsattning som ocksa
uppmarksammats i projekt kring kollektivtrafik pa vatten (Trafikverket 2015b &
Stenius et al. 2014).

Modellstrukturer kring logistik och samhallsekonomiska kalkyler dr val uppbyggd
men med stora osdkerheter nir det giller inre vattenviagar som forstudien
konstaterar. Trafikverket har ocksa i sin modellutvecklingsplan identifierat omraden
som behover utvecklas. Det handlar om osédkerheter i ASEK-varden (dvs. indata for
kostnadsuppskattning) och miljokonsekvensanalys kopplad till sjofarten. Man
konstaterar till exempel att analysverktyg behover utvecklas for infrastruktur-
investeringar for flyg- och sjofart: “Har gor vi fortfarande handrdknade kalkyler
enligt informella principer som hamtas fran allmdan CBA-metodik (cost benefit
analysis) samt tidigare gjorda kalkyler. En formalisering och dokumentering av dessa
principer vore bra samt, for sjofartens del, eventuellt dven ett kalkylverktyg.”
(Trafikverket (2016d) s67).

Trafikverkets kalkylmetoder och modellverktyg fokuserar pa
infrastrukturinvesteringar som framst ror stegen 3 och 4 i fyrstegsprincipen. Verket
konstaterar ocksa att man saknar metoder och verktyg for att bedoma de tva forsta
stegen om att begréinsa transportbehovet och att utnyttja det som redan finns béattre.
Steg 1 och steg 2 atgirder kan vara olika ekonomiska eller reglerande atgéarder och
vilka effekter dessa kan ha pa hur transporterna sker ar alltsa svart att bedoma idag.

For att kunna bedoma i vilka fall den inre vattenvégen ar ett bra alternativ behovs
alltsa metodutveckling men det behover ocksa byggas upp kunskap och erfarenhet av
att jamfora alternativ dir vattenvagen utgor en del av transportkedjan. Det ar forstas
inte kalkylmodellerna i sig som realiserar vattenviagens potential. Tvartom &r det
troligt att en del svagheter kommer i dagen som kraver bade teknisk utveckling av
fartygen och viss infrastrukturutveckling. Om sedan potentialen kan realiseras beror
pa hur kommunala och regionala aktorer kan samarbeta, lyhordheten hos stads- och
regionplanerare och forstas pa den politiska viljan. Slutsatserna fran den har
forstudien riktar sig mot forbattrad analys av transportsystem inklusive IVV for
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battre beslutsunderlag och teknisk och praktisk utveckling av fartyg och terminaler
for att forbattra systemprestanda vilket som sekundar effekt okar sjofartens
konkurrenskraft.

Ett overgripande mal for projektet, Vattenviigen -den intermodala pusselbiten till
resurseffektiva regional- och tdtortstransporter ar att visa hur, pa vilket sitt och i
vilken omfattning, vattenvigen kan anvandas for att energi- och resurseffektivisera
region- och tatortstransportsystem och darmed bidra till de transportpolitiska
malen. Forstudien har paborjat arbetet och identifierar en rad avgransade steg som
kan genomforas som delprojekt och samtidigt leda mot de 6vergripande
projektmalen.

5.1 Utvecklingssteg och delprojekt

Analysmetoder for jamforelser mellan transportalternativ

Miljékonsekvensanalys

Behovet av miljokonsekvensanalys har uppmarksammats bade av Emma-projektet
och av Trafikverket. Det handlar bade om fartygets miljoprestanda och om de vatten
de ska trafikera, vatten som bland annat utgor dricksvattentédkt. Det dr angeldget att
kunna genomfora riktiga riskanalyser och att forsta vilka krav som stdlls ndr man
trafikerar inre vattenvigar.

ASEK-vérden

Genomgang och uppdatering av ASEK-viarden kopplade till IVV-trafik. ASEK-varden
ar indata till CBA i Trafikverkets befintliga modellstruktur. Uppdateringen
(6versynen?) ar vardefull for analysernas tillforlitlighet och skulle dessutom ge viktig
information till sjofarten om i vilka avseenden utveckling och forbattring behover
goras for att kunna bidra till transportsystemets utveckling.

Utveckla och utvérdera steg 1 och steg 2 atgdrder

Ett intressant och viktigt arbete dr att utveckla och foresla atgarder for steg 1 och
steg 2. Genvigar, t.ex. 6ver vatten ar en steg 1 atgard. Steg 2 kan ses ligga i linje med
EU:s vitbok dar man foresprakar avlastning av landinfrastruktur genom att oka
transporterna pa kol och réls. Inom steg 2 ligger t.ex. ekonomiska styrmedel (som
kilometerskatt for tunga fordon, eller forslag som ECA-bonus fran Zero vision tool).
Styrmedel ar en starkt politiserad och ganska infekterad fraga. Laser man till
exempel remissyttrandet fran transportkopare i svensk basindustri om
Sjofartsverkets forslag till farleds- och lotsavgifter framstar sjofarten som
forfordelad (Remissyttrande 2016). Om politiska styrmedel slar ritt eller inte
forutsatter forstas en neutral utvardering och rattvisande uppskattning av
effekterna. For att komma dit krdavs den utveckling som Trafikverket konstaterat sig
sakna och som skulle rikta sig mot effekter av steg 1 och steg 2 atgarder.

IVV i Samgods
Folj upp hur fartyg for inre vatten ar representerade i Samgods 1.1 och undersok hur
de IVV-scenarier som vi skissat pa i den har forstudien later sig studeras.
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Lokala och regionala effekter

En av vara slutsatser ar att lokala effekter ar svara att fanga upp med befintliga
modeller. Det konstaterar ocksa Trafikverket och man skriver i
modellutvecklingsplanen om Samgods att “Ambitionen &r att i framtiden dven
kunna modellera regional niva och eventuellt citylogistik. “ Trafikverket (2016e).
Med den bild av vattenvigens potential som vi skissat dr potentiella nyttor att oka
framkomligheten i stider, minska trangseln pa viagnatet och minska
transportsystemets sarbarhet. Hur de har effekterna fangas i en jaimforande analys av
transportalternativ behover utredas och implementeras i analysen. Om det visar sig
ogorligt inom ramen for Samgods bor andra metoder/modeller 6vervigas.

Vi har berort att det kan vara nodvandigt att utveckla modeller for den regionala
nivan som ar battre anpassade till specifika fragestéallningar lankade till inre
vattenvigar. Exempelvis kan handelsflodesmodeller behova specialdesignas med
avseende pa tillgdnglighet till och specialisering av hamnar, samt att
stordriftsfordelar beaktas pa ett adekvat satt i modellerna som beskriver vilket
transportslag som anviands vid transport. Vi har ocksa konstaterat att det kan vara
vardefullt att koppla godstransportmodeller till persontransportmodeller for att se
hur effekterna av anviandandet av vattenviagen paverkar det gemensamma
gatuutrymmet for gods- och persontransport. For att detta fullt ut ska ge en
rattvisande bild maste persontrafikmodellerna ocksa inkorporera den vattenburna
persontrafiken. Det steget utgor i sig en viktig utvecklingspunkt for modellering av
kollektivtrafik diar framkomlighet och trangsel dr en avgérande parameter och som vi
konstaterat en gemensam parameter for gods- och persontransport.

Analysmetodik

Utredning och utveckling av punkterna ovan kan leda till en bittre mojlighet att
jamfora olika transportalternativ inklusive de som innebéar IVV-transport. For en
tydligare bild av hur man hanterar intermodala transportalternativ med IVV vore det
dels vardefullt att samla och ta del av de erfarenheter som Sjofartsverket och
Trafikverket gjort i analyser ad hoc som Trafikverket beskriver i
modellutvecklingsplanen och dels genomfora analyser av nagra transportscenarier
(till exempel av exemplen i den har forstudien) for att bygga upp erfarenhet och
identifiera eventuellt ytterligare utvecklingsbehov.
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Teknik och drift

Granssnittet fartyg-land

Viktiga praktiska uppgifter ar val och utformning av lasthanteringssystem och kaj-
/brygg-/terminallosningar. Uppgifterna hanteras lampligen som design- och
konstruktionsprojekt, uppbackade av praktiska undersokningar i pilot- och
demonstrationsprojekt.

e Utveckling av skrovform, strukturdesign och materialval.
e Utveckling av is-lastmodell representativ for svenska IVV.

Framdrivning och brénslen

Om och hur de inre vattenvigarna stéller speciella krav pa fartyg och
framdrivningssystem och branslen bor studeras. Det handlar om farleders djup och
bredd, bottnars och stranders kidnslighet for propellerstrommar och svallvagor.
Dessutom om risker med olika laster och branslen nar det géller sikerhet och
utslapp. I stor utstrackning miljokonsekvensanalysens aterkoppling till tekniken.

Bemanning, trafikledning & dokumenthantering

Hoga kostnader for bemanning och mer och mer utvecklad informations och
kommunikationsteknik (IKT) leder alltid till fragor om trafiken pa vattnet kunde
hanteras pa ett annat sdtt. Hit hor ocksa fragor om dokumenthantering och
planering av hamnanlop. Denna helhet vore vardefull och kanske mindre infekterad
om den studerades i ett forskningsprojekt utgaende fran fragan om hur effektiv och
siaker IVV-trafik skulle kunna uppnas genom mix av forandringar avseende t.ex.
trafikledning, automation, bemanningskrav/uppgifter, planering och digital juridisk
dokumentation.

Infrastruktur

Utvecklingsbehov fér hamnar, kajer och landinfrastruktur

Studera/inventera vilken potential som finns i befintlig hamninfrastruktur och vad
som krdvs i form av infrastruktursatsningar pa hamnar, kajer och anslutande viag och
jarnvag om andelen gods pa IVV skulle oka.

Regional- och stadsplanering
Avgorande for att realisera vattenviagens potential dr att vattenviagen ingar i stads-
och regionplaner dven vad giller tillgdanglighet till nya bostadsomraden.
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Lighthouse samlar industri, samhalle, akademi och institut i triple helix-
samverkan for att starka Sveriges maritima konkurrenskraft genom forskning,
utveckling och innovation. Som en del i arbetet for en hallbar maritim sektor
initierar och koordinerar Lighthouse relevant forskning och innovation som utgar
fran industrin och samhaéllets behov.

Lighthouse - for en konkurrenskraftig, hallbar och saker maritim sektor
med god arbetsmiljo
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