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Definitioner

for sjofart pa
inre vattenvagar

vattenomrade. Kan vara en etablerad hamn
eller utanfér en hamns normala omrade.

Term Definition Kalla
Hamn Plats dar fartyg kan fortdja eller ankra i skydd Sjofartsverket
mot sj6é och vind samt lasta och lossa gods och 2011
|ata passagerare ga ombord eller lamna
fartyget.
Hamnomrade Land- och vattenomrade, avsett for Sjofartsverket
hamnverksamhet. 2011
ISPS-omrade Del av hamnomradets landomrade i hamn for Sjofartsverket
internationell trafik och for passagerarfartyg i 2011
nationell fart, fartomrade A, som &r sarskilt
sakerhetsklassat med IMO:s ISPS-kod.
Kaj Till strandlinjen anslutande konstruktion for Sjofartsverket
fortojning av fartyg. 2011
Allman hamn En allman hamn ar 6ppen for allman sjotrafik, Sjofartsverket
vilket innebar att alla fartyg i princip har ratt att | 2011
i man av plats anlépa hamnen och utnyttja dess
resurser.
Torrhamn En torrhamn &r en plats, i regel inne i landet, dit | SOU 2007:58
transporter gar direkt fran hamnen. |
torrhamnen utférs exempelvis tullklarering eller
annan godsadministration som annars sker i
hamnen. Genom att denna hantering sker
utanfor hamnomradet kan transporten ga
direkt, vilket i sin tur avlastar infrastrukturen pa
hamnomradet.
Omlastningsplats | Bestar av kaj med omkringliggande land- och Sweco

Kdilla: Sweco, 2019
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Sammanfattning

Bakgrund

Den analys av torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar som
presenteras i denna rapport utgor en del i Trafikverkets regeringsuppdrag Nationell
samordnare for 6kad inrikes sjéfart och narsjofart. Deluppdraget lyder:

"Analysera hur torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar,
inklusive kajer i stadsmilj6, kan utvecklas for att bidra till 6kad sjofart, 6kad
hamnkapacitet och produktivitet, minskad trangsel, minskad klimat- och miljopaverkan
och regional utveckling, samt vilka aktérer som har ansvar for eventuella atgarder som
foreslas. Analysen ska dven omfatta kopplingen till infrastrukturinvesteringar. Eventuella
atgarder far inte vara forlag pa nya storre investeringar.”

Fragan om hur andra ytor &n traditionella hamnar kan nyttjas for att underlatta
anvandandet av sjofarten for transport av gods och passagerare i en region- och stadsmiljo
har diskuterats under lang tid. Nagot helhetsgrepp har dock inte tagits pa nationell niva
forran nu. Vi ser att frdgan ar hogaktuell. Ett antal kommuner har gatt fore for att
mojliggora lokala sjétransporter i framfor allt stdder som Stockholm och Goéteborg, men
ocksa mellan stader i framfor allt Méalardalen. Férdelen med att nyttja andra ytor an de som
ingar i den normala hamnverksamheten ar att de kan vara mer flexibla, enklare i sin
utformning och darmed ocksa mer effektiv ur framfor allt ett kostnadsperspektiv.

Analys av behoven infor en framtida kartlaggning

Ett generellt intryck fran intervjuerna ar att det inte saknas infrastruktur, i alla fall inte
kajlagen. Daremot saknas det information om omlastningsplatser. Darfor vore en
kartlaggning ett bra forsta steg i att etablera sjofart pa inre vattenvégar. Kartlaggningen bor
vara en del av en storre helhet for att stédja uppbyggnaden av en fungerande marknad med
geografisk tillganglighet langs vara inre vattenvagar och i stadsmiljo. Under intervjuerna var
det tydligt att &ven andra forutsattningar behover finnas pa plats, som avgifter, styrmedel
och attraktiva affarsupplagg.

Generellt ar det oklart var man ska leta efter information om vilka ytor som skulle kunna
nyttjas for sjofart. Fér etablerade hamnar, vilka framst & kommunala, &r informationen
kand och vanligtvis lattillganglig. Sen finns det privata hamnar och kajlagen som inte
anvands for sjofart i dag, och dar kan mycket information saknas.

Ett flertal aktorer som intervjuats i denna studie ser att det ar relevant med en kartlaggning.
For detta har de olika motiveringar och forbehall. Vissa ser att en kartlaggning framst skulle
goras av politiska skal, for att visa att man gor nagot — vilket har ett varde. Andra anser att
det inte ar sarskilt relevant att enbart kartlagga lage och tekniska aspekter, och att dven
tillgangligheten och radigheten till kajen ocksa maste finns med. Det vill saga om kajen kan
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och far anvandas och for vad, om kajagaren ar villig till trafik, om ratt tillstand finns for
trafik pa kajen och om det finns mojlighet till lagring i narhet och sé vidare.

Ett syfte med en kartlaggning ar att fa battre kunskap om laget, vilket skulle kunna
mojliggora alternativa transportlésningar vid till exempel byggprojekt. Da skulle exempelvis
en stoérre del av transportkedjan utféras med fartyg istallet for som specialtransport med
lastbil. Det skulle i sin tur kunna ge andra forutsattningar for dimensioner pa byggelement
och darmed ge en vidare paverkan pa berdrda byggprojekt. Alternativa transportlésningar
hanger delvis ihop med om det stélls krav pa& bygglogistikcentrum och samordnade
leveranser till stérre byggprojekt.

Flera aktorer har pekat pa att det ar viktigt att sidkra hamnareal i urbana miljéer for
utveckling, annars kommer trafiken fortsatta att 6ka pa vag eftersom alternativen byggs
bort. En kartlaggning skulle da kunna visa pd moéjligheterna som finns i en stad eller region,
sd att hansyn kan tas i planeringsskeden.

Det finns manga mdjliga intressenter av den information som kartlaggning kan innehalla.
Dessa finns bland en méngd olika aktérer inom néaringsliv och offentlig sektor. P&
kommunal, regional och nationell niva ar intressenterna stadsbyggnadskontor,
naringslivsenheter och samhallsplanerare i stort, eftersom de vill forsta naringslivets
forutsattningar och veta forutsattningarna for alternativa transportlésningar. Fran
naringslivet ar det transportorer, rederier och logistikbolag, eventuellt &ven vissa varuégare,
som kan ha intresse av en kartlaggning.

Boverket har ett uppdrag att kartlagga och analysera godstransporter i den fysiska
planeringen. I deras arbete kommer aven fragor runt kajer och hamnar att belysas och
ytterligare harmonisering av deras vagledning och en framtida kartlaggning behdver goras.
Boverket ska rapportera uppdraget senast 15 februari 2020.

Forvaltning av information

Fragan om forvaltning av informationen runt omlastningskajer ar en fraga som endast kort
berors i denna rapport. Fragor runt ansvar for kartlaggning, publicering samt hur dessa ska
hallas uppdaterade kraver storre utredning.

Forslag pa vidare analys och kartlaggning

I regeringsuppdraget ingar att analysera hur torrhamnar och omlastningskajer kan
utvecklas for att bidra till 6kad sjéfart. Denna rapport utgér en forsta del i det arbetet. Det
kommer att krévas ytterligare utrednings- och kartlaggningsarbete for att kunna goéra en
analys och komma med de férslag som regeringsuppdraget efterlyser.

Trafikverket foreslar att arbetet fortsatter enligt foljande:

Steg 2 (2020—2021)

» Genomfora en kartlaggning av omlastningskajer pa nationell niva som tacker relevanta
inre vattenvégar och i stadsnara miljoer enligt forslag i avsnitt 6. Skillnad i kartldggning
bor goras pa storre omlastningsplatser som &r i drift eller kan driftsattas snabbt och
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andra omlastningsplatser som finns dar kanske investeringar eller storre
tillstdndsprocesser kravs innan de kan nyttjas.

Utreda fragan om vem som ska ansvara for en sddan kartlaggning och publicera den,
hélla den uppdaterad samt om en publicering kan samordnas med annan infrastruktur
eller andra redan tillgangliga system. Detta skulle kunna ge en helhetsbild dver
omlastningsmdjligheterna.

» Ta fram ett fordjupat kunskapsunderlag 6ver hur offentliga aktorer agerar i fragor runt
kartlaggning och planléggning av kajer i andra lander inom EU dér inlandssjofart och
sjofart i stadsnara miljéer ar betydligt mer vanligt férekommande samt analysera detta i
en svensk kontext.

Utreda kanda hinder for etablering av omlastningskajer for sjofart i stader och pa inre
vattenvagar sdsom tillstdndsfragor, utrustning pa kajer, anslutande infrastruktur,
tillgang till energi for fartygen, annan utrustning for att minimera sjofartens paverkan pa
miljon, samt fragor rérande finansiering.

Fordjupad samverkan inleds nationellt mellan privata och offentliga aktorer saval pa
kommunal, regional och statlig nivd samt med akademin. Detta kan samordnas med de
forslag som finns om detta i Trafikverkets Handlingsplan for inrikes sjéfart och
narsjofart.

Steg 3 (2021

Utifran framtagna underlag, i detta arbete och andra pagaende studier, ta fram forslag pa
atgarder som leder till malen om okad sjéfart, kad hamnkapacitet och produktivitet,
minskad trangsel, minskad klimat- och miljopaverkan och regional utveckling samt
foresla ansvariga for dessa atgarder.

Arbetet kommer aven fortsattningsvis ske i bred samverkan med framfor allt kommuner och
regioner men aven andra privata aktérer sdsom varudgare, rederier och hamnar samt
relevanta myndigheter. Den fordjupade kartlaggningen och analysen kommer att inga och
publiceras i det fortsatta arbetet inom ramen for regeringsuppdraget som nationell
samordnare for inrikes sjofart och narsjéfart som 16per fram till 2024. Detta kommer
mojliggora att aven andra faktorer som paverkar mojligheten till mer gods pa sjofart beaktas
utdver de som ndmns i denna rapport.
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1.

Inledning

1.1. Bakgrund

Den analys av torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar som
presenteras i denna rapport utgdr en del av den nationella godsstrategin, som antogs av
regeringen i juni 2018. Analysen utgor en del av Trafikverkets uppdrag som nationell
samordnare for 6kad inrikes sjéfart och narsjéfarts uppdrag. Uppdraget som nationell
samordnare innehaller ett antal uppdrag och aktiviteter, som alla férvantas bidra till att
maojliggora en dverflyttning av gods till sjofarten. Uppdragen ar foljande:

1.

Framja en val fungerande och effektiv inrikes sjofart och narsjofart och forbattra
forutsattningarna for dverflyttning av godstransporter fran vag.

. Initiera och framja samverkan mellan berérda aktérer, inklusive europeiska aktorer,

och tillhandahalla ett forum for dialog och samarbete, sdval mellan aktérerna och
regeringen som mellan aktorerna.

| dialog med berérda aktorer, utarbeta och bidra till att verkstalla en handlingsplan
som framjar inrikes sjofart och narsjofart, som ocksa framjar energieffektiva l6sningar
med laga utslapp av vaxthusgaser och fororeningar till saval luft som vatten.

Ha en kunskapsspridande funktion och fora dialog med transportk&pare, speditorer,
hamnar, kommuner, rederier, transportféretag och andra relevanta aktorer om
mojligheterna att pa olika satt stimulera en éverflyttning av godstransporter fran land-
till luftféroreningar.

. Gora berorda aktorers arbete for att framja inrikes sjéfart och narsjoéfart synligt,

utmanande och inspirerande for andra, och stimulera fler aktorer till att bidra till
arbetet. | detta ingar att 6versiktligt ssmmanstélla och beskriva aktérernas arbete och
utifran det identifiera goda exempel.

. Analysera hur torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar,

inklusive kajer i stadsmilj®, kan utvecklas for att bidra till 6kad sjofart, 6kad
hamnkapacitet och produktivitet, minskad trangsel, minskad klimat- och
miljopaverkan och regional utveckling, samt vilka aktorer som har ansvar for eventuella
atgarder som foreslas. Analysen ska dven omfatta kopplingen till
infrastrukturinvesteringar. Eventuella atgarder far inte vara forslag pa nya storre
investeringar.

Godsstrategin anger regeringens 6vergripande syfte med arbetet:

"Inrikes sjofart och narsjofart har potential att avlasta vaginfrastrukturen, minska
andelen kortvaga lastbilstransporter och darmed minska trangseln pa vagarna och
utslappen av klimat- och luftféroreningar. Det galler bland annat vid stdrre byggprojekt
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runt och i storstaderna. En stor potential finns i narsjofartslosningar baserade pa slingor
som knyter ihop svenska inlands- och kusthamnar med andra europeiska hamnar.
Regeringen bedomer att det kravs en flerdrig satsning pa samordning for att ta tillvara
sjofartens potential.”

1.2. Uppdraget

Analysen av torrhamnar och omlastningskajer for inre vattenvagar ska analysera hur
torrhamnar och omlastningskajer for sjofart pa inre vattenvagar, inklusive kajer i stadsmiljo,
kan utvecklas for att

« bidra till 6kad sjofart

« Okad hamnkapacitet och produktivitet
» minskad tréangsel

» minskad klimat- och miljopaverkan

« regional utveckling.

Analysen ska vidare visa pa vilka aktorer som har ansvar for eventuella atgarder som
foreslas. Den kan dven omfatta kopplingen till infrastrukturinvesteringar, dock inte forslag
pa storre investeringar. Trafikverket ska redovisa analysen till Regeringskansliet senast den
31 december 2019.

1.3. Metod

Trafikverket har efter dialog med olika parter kommit fram till att arbetet kommer att
behova delas upp i olika skeden. Det forsta skedet blir en grundlaggande kartlaggning for att
sékerstélla att den analys som ska géras kommer att ge ett mervarde for regioner,
kommuner och néaringslivet i deras respektive planering och beslutsfattande. Analysen goérs
darfor i flera delar.

| analysens forsta del gors en kartlaggning av vilken typ av information som finns och vad
som saknas och vad som efterfragas avseende torrhamnar och omlastningskajer (steg 1).
Denna del har gjorts med stdd av Sweco som har gjort intervjuer, studier samt jamforelser
med andra lander och tagit fram ett férslag pa hur en férdjupad kartlaggning kan goras.
Denna rapport fokuserar pa forsta delen av arbetet samt ger forslag pa det fortsatta arbetet.

I nasta skede kommer en kartlaggning enligt forslaget att paborjas, samtidigt som kanda
hinder utreds vidare (steg 2). Darefter kommer forslag att tas fram pa forslag pa konkreta
atgarder som bor genomforas och vilka som ar ansvariga for dessa atgarder (steg 3). Detta
arbete kommer att tas omhand och publiceras i det fortsatta arbetet inom ramen for
regeringens uppdrag till Trafikverket som nationell samordnare for inrikes sjoéfart och
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narsjofart, som I6per fram till 2024. Detta kommer dven gdra det mojligt att beakta andra
faktorer som paverkar mojligheten till mer gods pa sjéfart, utéver de som namns i denna
rapport.

Sweco presenterade sitt uppdrag i rapporten Torrhamnar och omlastningskajer for ékad
sjofart pa inre vattenvagar fran 2019. | den har texten refereras den till som Sweco (2019).
I rapporten skulle Sweco svara pa foljande fragor:

1. Vad finns det for uppgifter om torrhamnar och omlastningskajer att tillga i dag?

2. Hur ser det uti andra lander som har mer sjofart pa inre vattenvéagar och citynara
sjofart vad galler kartlaggning?

3. Vad stéller naringslivet for krav pa denna typ av kajer och omlastningsytor for att
kunna anvénda den for sjotrafik? Vilka parametrar behéver vara med i en kartlaggning?

4. Hur skulle en kartlaggning kartlaggning kunna goras?
5. Finns det annat som kan vara relevant for sjalva huvudstudien?

Svaren pa dessa fragor ger information om hur ytterligare analyser och kartlaggningar bor
laggas upp i ett senare skede. Detta kommer att tas om hand inom ramen for Trafikverkets
uppdrag som nationell samordnare for inrikes sjéfart och narsjéfart. Det &r ett uppdrag som
I6per 6ver langre tid och som kommer kunna moéjliggora att konkreta atgarder tas fram och
kan genomforas.

Sweco har genomfort ett antal intervjuer med aktérer i Sverige, bland annat fran
Trafikverket, kommuner, hamnar, rederier och konsulter som &r insatta i omradet. Fokus
under intervjuerna var att fa de olika aktorernas perspektiv pa behovet av en kartlaggning av
omlastningskajer, vilken inriktning den ska ha, vilka krav naringslivet staller, kunskap kring
mojliga transportlésningar och vilka atgarder som kan vara relevanta for att oka
transporterna. Informationssokning har gjorts pa Europaniva for att identifiera
kartlaggningar, erfarenheter och goda exempel. Ett antal tidigare kartlaggningar har gjorts
och dessa har gatts igenom for att visa vad de innehaller.

For det fortsatta arbetet har féljande definitioner anvants.

1. Med torrhamn avses andra hamnar an de som ar hamnar som ligger vid vatten. Enligt
hamnstrategin (SOU 2007:58) definieras begreppet torrhamn s har:

En torrhamn ar en plats, i regel inne i landet, dit transporter gar direkt fran hamnen. |
torrhamnen utférs exempelvis tullklarering eller annan godsadministration som
annars sker i hamnen. Genom att denna hantering sker utanfor hamnomradet kan
transporten ga direkt, vilket i sin tur avlastar infrastrukturen pd hamnomradet.

2. Med omlastningskaj avses en plats dar omlastning sker till och fran fartyg samt till och
fran landsidan. | rapporten fokuseras pa kajer for sjofart pa inre vattenvégar, inklusive kajer

Sida 10 (54)



i stadsmiljo. Det kan &ven avse kajer och ytor som kan anvandas for sjéfart, sarskilt med
fokus pa citynara logistik, som inte ligger inom en hamns normala omrade.

1.4. Kopplingar till andra uppdrag i nationella godstrafiken

Detta uppdrag ska ses i den helhet som finns i den nationella godsstrategin och de
regeringsuppdrag som har beslutats under denna. Det &ar sarskilt tvd uppdrag som ar av
intresse:

Uppdraget om att kartlagga och analysera godstransporter i den fysiska planeringen

Regeringen uppdrog at Boverket att kartlagga hanteringen av godsrelaterade transporter i
den fysiska planeringen och efter en analys foresla eventuella atgarder. Arbetet ska
rapporteras senast 15 februari 2020.

Uppdraget ar hogst relevant da Boverket kommer att ta fram végledningar for kommuner
vad géller godsfragor, och dar ingdr ocksa fragor runt kajer och omlastningskajer. Samrad
har skett med Boverket och i steg 2 av det fortsatta arbetet bor detta samrad forbjupas och
koordineras ytterligare.

Uppdraget om att verka for battre forutsattningar for godstransporter pa jarnvag och
med fartyg

Trafikverket redovisade uppdraget den 15 september 2019. Uppdraget var att

inventera vilka atgarder som Trafikverket kan vidta som skapar forutsattningar for fler
godstransporter pa jarnvag och med fartyg, och som darigenom leder till en 6verflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Uppdraget var ocksa att redovisa vilka
forutsattningar som finns att utveckla Trafikverkets system som beskriver olika delar av
transportsystemet, s att de battre beskriver den infrastruktur for omlastning som finns pa
godsterminaler av olika slag och hamnar och flygplatser. Syftet med detta &r att underlatta
for att flytta Gver godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart. Dar finns slutsatser som i
hdgsta grad ar relevant for detta uppdrag.
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2.  Torrhamnar och omlastningskajer

2.1 Vad kan torrhamnar och omlastningskajer bidra med i méjligheten
att flytta gods till sjofart?

Fragan om hur andra ytor an traditionella hamnar kan nyttjas for att underlatta
anvandandet av sjofarten for transport av gods i ett region- och stadsmiljé har diskuterats
under lang tid. Nagot helhetsgrepp har dock inte tagits pa nationell niva férran nu. Vi ser
dock att fragan ar hogaktuell, och ett antal kommuner har gétt fore for att mojliggora lokala
sjotransporter i Stockholm och Géteborg och mellan stader i framfor allt Mélardalen. Det
har mest handlat om bortforsling av byggmaterial under storre infrastrukturprojekt,
transport av avfall och transport av bransle. Men intresse finns att se om det gar att bygga ut
for mer reguljara godstransporter, som i dag sker med lastbil (vanligen benamnt
citylogistik).

Fordelen med att nyttja andra ytor an de som ingar i den normala hamnverksamheten &r att
de kan vara mer flexibla, enklare i sin utformning och darmed ocksa mer kostnadseffektiva.
Redan Sjofartsverket (2016) beskrev sin rapport Analys av utvecklingspotentialen for
inlands- och kustsjofart i Sverige att: effektiviteten i en hamnverksamhet bestdms bland
annat av hur bra man ar p4 att ta till vara de resurser som star till forfogande. Det ar darfor
onskvart att ha en sa jamn arbetsbeldggning som mojligt, bade for dem som arbetar i
hamnen samt fér hamnens utrustning. | en stérre hamn skulle personalen till exempel
kunna sysselséttas i olika delar av verksamheten. Fér de industrihamnar och mindre
lastageplatser som kan bli aktuella for lagfrekventa anl6p av mindre fartyg i kust- eller
inlandssjofart, kan det vara motiverat att 6vervédga om industrins personal eller fartygets
besattning kan skota lastningen. Dessa kan da sysselsattas i industrins dvriga verksamheter
eller i fartygens framdrift i perioder utanfér hamnanldpet. Rapporten pekade vidare ut att
det finns ett behov av enklare hamnar och lastageplatser, dar gods enkelt kan lastas och
lossas. Detta géller inte minst for att kunna realisera sjofartens potential med koppling till
storstaderna (byggmaterial, avfall, atervinningsmaterial etcetera).

Sjofartsverket (2016) identifierade att det langs den svenska kusten och vid de inre
vattenvagarna finns totalt 146 hamnar?, varav ett 50-tal ar allmanna hamnar och ett 50-tal
ar enskilda hamnar med tillstdnd for hamnverksamhet. 46 av de 146 hamnarna saknar
tillstdnd for hamnverksamhet och far med dagens regelverk endast hantera fartyg med en
bruttodraktighet pa hogst 1 350 ton. Flera av dessa bor ocksa kunna nyttjas for nya typer av
enklare och effektivare hamnldsningar.

1 Hamnar definierades: En anlaggning som kan ta emot fartyg med ett djupgdende av minst 3,0 meter och har en
langd av minst 50 meter samt har utrustning infrastruktur for att hantera bulk, styckegods, vatbulk, containers eller
rullande gods (roro).
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Bild: 1. Kartlaggning hamnar i Sjofartsverkets, 2016.
2.2. Citylogistik

Trafikverket har tidigare belyst vikten av en fungerande citylogistik, bl.a i rapporten om
Godstransporter (2012:119). | framfor allt storstader ar fragan viktig, bade ur ett
trangselperspektiv men ocksa ur ett fororeningsperspektiv. Det galler da framfor allt
luftfororeningar. Har kan sjofarten utgora ett gott alternativ bade for att minska trangseln
pa vagarna i en stad och darmed ocksa minska luftféroreningarna. Sjofarten ar ett mycket
energieffektivt transportslag aven i staden. Men dven mojligheten till 6kad samlastning i
staden kan utgdra en viktig atgard for effektiv citylogistik.
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Sjofartsverket (2016) lyfte fram att det krévs att man redan i planeringsskedet for bostader
har tankta angoringspunkter och moéjligheter till omstigning till och fran andra trafikslag for
att kollektivtrafik pa vatten ska bli ett reellt alternativ eller komplement till andra
transportslag. Det kan till exempel behévas vandplatser for bussar, cykelvagar, parkering,
vanthallar och kajplatser. | rapporten skriver Sjofartsverket att man maste ha ett systemtank
s att hela I6sningen blir effektiv. Det kan till exempel aven handla om kajer och fartyg som
tillater ombord- och avstigning bade i stdven och pa sidan. Snabb lossning och lastning &ar
vasentligt for att na effektivitet i transportsystemet. Man maste ocksa planera for depéer dar
fartygen kan nattfortdja, bunkra (tanka) alternativt ladda batterier, pumpa iland
avloppsvatten med mera. Utgangspunkten maste sledes vara att nar man planerar bostader
i vattennara omraden har man daven med kollektivtrafik pd vatten som ett alternativ till
andra persontransporter.

Detta uppdrag fokuserar i forsta hand pa godstransporter. Men kajytor ar ocksa en kritisk
faktor for att etablera godstrafik i en stad, sarskilt i stiderna dar det ar trangt. Ett satt att
hantera detta vore att nyttja samma kajyta for bade kollektivtrafk och godstrafik, som man
gor i flera andra lander och stader redan nu. | exempelvis Paris delar persontrafik och
godstrafik pd samma yta, och pa s sétt nas en hog nyttjandegrad pa en kajyta.

Bade Stockholm och Goteborg arbetar med att se hur de kan nyttja sina vattenvagar béattre.
Region Stockholm tog hdsten 2019 beslut om en regional godsstrategi (2019) dar féljande
namns:

"Trangsel och bristande framkomlighet drabbar hela samhallet och hela regionens
ekonomi och tillvaxtmaojligheter. Nar varutransporter inte kommer fram, nar
blaljusfordon blir forsenade eller nar arbetspendlingen inte fungerar s drabbas inte bara
enskilda manniskor och foretag, utan hela samhallet skadas. Bara trangsel i vagnatet
kostar samhallet miljardbelopp varje ar. Att godsflédena fungerar optimalt ar darfor inte
bara ett sjalvandamal utan det ar ocksé viktigt for hela trafiksystemets funktion. Det ror
gods pa vag, saval som pa jarnvag, till sjoss och via flyg.”

Region Stockholm beslutade vidare att skaffa sig kunskap om huruvida regionens
strategiska behov av mark och anlaggningar med koppling till godstrafik maste omsattas i
oversikts- och detaljplanering for att ge effekt. Det handlar bade om att sakerstalla kapacitet
och framkomlighet fér godstrafiken och om att planera markanvandningen for att minska
behovet av inomregionala godstransporter och starka férutsattningarna for cirkular
ekonomi. En mojlig atgard som lyfts fram &r att ta fram planeringsunderlag om strategiska
kajlagen for inlandssjofart inklusive kajer i stadsmiljo.

2.2.1. Bygglogistik

Regeringens godsstrategi pekar pa mojligheten att anvanda sjofart i samband med storre
byggprojekt runt och i storstdderna. Detta har provats vid flera tillféllen, inte minst i
Stockholm dér det anvénts bade vid Slussenprojektet samt i arbetet med Forbifart
Stockholm. Sjofart 6vervags ocksa vid bygget av nya tunnelbanan till Nacka just for att
transportera bort byggmassor. Dar genomfors just nu test for att se vilka bullernivéer som
uppstar om en pramlésning anvands.
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I regeringens tillatlighetsbeslut for Forbifart Stockholm &r 2009 angavs att transporter sa
langt som mojligt ska ske sjovagen for omhandertagande, atervinning och bortskaffande
samt eventuell mellanlagring av berg- och jordmassor. Vad géaller infrastrukturprojektet
Forbifart Stockholm sa ror det sig om 24 miljoner ton bergmassor som ska transporteras
bort under byggtiden. Planen var att 10 miljoner ton av dessa massor ska fraktas sjévagen pa
Malaren, med start 2017. De massor som ska transporteras sjovagen ar berg som sprangs
bort fran de bergtunnlar som hor till Férbifart Stockholms sodra delar — Kungshatt och
Lovon. For andamalet har tre tillfalliga hamnar anlagts, en vid Satra varv, och en vid sédra
respektive norra sddra sidan av Lovon i Ekerd kommun.

Hamnanlaggningarna i projektet bestar av flytande konstruktioner i form av pontoner som
ar latta att avveckla nar de inte langre behdvs. De utsprangda bergmassorna atervinns i

andra byggen. Varje utskeppningshamn har sin egen mottagningshamn dér bergmassorna
tas om hand om olika byggforetag, som sedan ateranvander massorna i andra byggprojekt.

| projektet konstateras att det tekniskt har gatt bra att transportera bergmassor med bat,
men att det har tagit mycket tid och resurser i ansprak att sammanstélla alla handlingar som
ska ingd i ansokningarna till mark- och miljédomstolen. Vidare har projektet var tvungna att
soka tillstand for att nyttja farleden. Det konstateras ocksa att transportkedjan blir 1ast och
byggprojektet forlorar i flexibilitet, eftersom det kravs hamnar som tar emot massorna. En
annan slutsats ar att sjotransporter kraver en véal utbyggd infrastruktur som inte finns i dag i
Malaren. Projektet har darfor tvingats gora omfattande byggnationer av hamnar bade i
avsandande och mottagande énde av logistikkedjan. Vidare har projektet rustat upp farleder
genom att bland annat uppgradera utprickning och anlédgga ny utprickning. Projektet har
ocksa bekostat anpassning av fartyg. En bedomning fran projektet ar att endast ett mycket
stort projekt klarar att béara dessa erforderliga investeringar.

Aven i samband med ombyggnationen av Slussen i Stockholm var det en 6vergripande
kravstallning av anvanda vattenvéagen for transporter. Stockholms stad har stallt krav pa att
en storre del av transporterna till Slussenbygget ska ga sjévagen, for att minska
transporterna genom staden. Byggmaterialet har korts via jarnvag och med storre fartyg
fran Luxemburg till Sodertalje hamn, dar det har lastats om till prambat och kors in till bade
Stockholms och Sodertéljes sluss (som bagge genomgar stora ombyggnationer).

Byggkoncernen Skanska har en egen prdm som har anvants for Slussenprojektet. Den lastas
i Sodertélje och bogseras sedan till Stockholm (Skanska har inte kunnat hitta nagon lastplats
som ligger narmare an sd). Sjalva transporten med inhyrd bogserbat tar omkring fem
timmar, och transporterna sker en gang i manaden under hela byggnadstiden som strécker
sig fram till 2023. Daremellan ligger prdmen vid kaj och anvands som extra lageryta. |
Slussenprojektet konstaterades att: ”Vi har dammsugit hela Stockholm for att forsdka hitta
lampliga kajer. Men de finns inte, de byggs om till bostadskvarter istéllet. Det &r absolut ett
hinder om man nu vill utnyttja pramtrafik2.”

SSPA tittar just nu pa frdgan om majligheten till bygglogistik pa vatten i en forstudie ihop
med Link&pings universitet och Handelshdgskolan i Géteborg. Foérstudien finansieras av
Energimyndigheten och handlar om hur det kan bli mer bygglogistik pa vatten. Studien

2 https://transportnytt.se/nyheter/byggmaterialet-nar-slussen-med-pram
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omfattar hela byggprocessen sdsom masstransporter, byggelement/moduler, byggmaterial
och byggavfall. Under arbetet har man initialt identifierat traditionella och specifika
barriarer och drivkrafter samt gjort en ekonomisk kalkyl som visar att under ratt
omstandigheter kan bygglogistik pa vatten vara fordelaktigt. Nagra av de saker som lyfts i
arbetet som komplicerar anvandandet av sjofart ar att devisen just in time rader inom
bygglogistikomradet. Det finns ocksa behov av att géra sena andringar, och har &r lastbil ar
mer flexibelt. Dessutom maste bygglogistik pa vatten in tidigt i byggprocessen. De lyfter
ocksé tillgangen till kajer som en viktig fraga.

2.3. Inlandssjofart

Sverige har historiskt sett transporterat betydligt mer gods pa sina inre vattenvagar &n vad
som sker i dag. Den trafik som bedrivs pa de inre vattenvagarna sker nastan uteslutande
med fartyg som ar certifierade for internationell trafik. Sedan 2014 finns mdjlighet att
bedriva det som kallas for inlandssjofart (sjotrafik pa inre vattenvagar) med fartyg som ar
sarskilt certifierade for denna typ av trafik, i enlighet med gemensamma EU-regler. |
dagslaget ar inlandssjofart, med fartyg certifierade for detta, endast mojlig pa Gota alv,
Vanern och Mélaren. Transportstyrelsen har beslutat om att utvidga de inre vattenvégarna,
se bild 2. De nya inre vattenvagarna har skickats till EU-kommissionen for notifiering och
uppdatering av forteckningen éver EU:s inre vattenvagar och beraknas trada ikraft ndgon
gang under 2020 i och med att kommissionens beslut kommer. Dessa farleder har dock
mycket varierande kapacitet vad géller vilken storlek pa fartyg som kan trafikera. For att
mojliggora trafik for fartyg anpassade for inlandssjéfart behdver farledernas
djupforhallanden undersokas vilket pagar. Resultatet kommer att ligga till grund for
bedémning av eventuella kapacitetshdjande atgarder och forbattringar av den befintliga
utmarkningen som ar nédvandiga for att géra farlederna trafikerbara for inlandssjofart.
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Bild 2: Beslut Nya utvidgande inre vattenvagar fran Transportstyrelsen 2019, dessa
trader ikraft nar EU-kommissionen godkant utvidgningen.

Fragan ar vilken typ av gods som skulle kunna gé pa vara inre vattenvagar. Trafikanalys har i
sin rapport om breddad ekobonus (2019) pekat pa att det for sjofartens del ar det framst
roro- och containertrafik i nar- och kustsjofart samt sjofart pa inre vattenvagar som har
storts potential for 6verflyttning. Vidare har andra studier visat pa en potential for
projektlaster (till exempel vindkraftselement, husmoduler och l6strailrar). | dag bestar
inrikes sjofart till stor del av flytande produkter, spannmal och projektlaster.

I Europa utgor containertrafik mindre &n 10 procent av trafiken pa inre vattenvéagar, men
det ar ett segment som véaxer. Flera aktdrer bedémer i intervjuerna med Sweco att det finns
potential att flytta 6ver containergods bade fran lastbil och tag, och da framst mellan
Goteborg och olika destinationer i Vanertrafiken samt i Malaren mot Stockholm.

Containerpendel testades redan 2014 i trafik mellan Malmg och Képenhamn for transport
av container mellan hamnens terminaler p& bada sidor Oresund. Detta var inspirerat fran
Turkiet dar containertrafik mellan hamnar i Bosporen sker med en containerskyttel.
Containerpendeln mellan Malmo och Kopenhamn lades ner efter nagot ar pa grund av
bristande efterfragan.

En intressant studie som pagar ar Innovativa Logistikkoncept for 6kad inlands- och
kustsjofart (InLog) som drivs av SSPA, Handelshdgskolan vid Géteborgs Universitet samt
med Avatar Logistics och Seaadvice finansierat av Interreg Nordsjon, Vinnova och Vastra
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Gotalandsregionen. Projektet pagar till 2020. Projektet ar en del av ett storre europeiskt
projekt (IWTS — Inland Waterway Transport Solutions). | projektet har man fokuserat pa
logistik- och affarsupplagg pa de inre vattenvagarna generellt men framfor allt gallande
containerupplagg pa Goéta Alv och Vanern. Projektet pagér till 2020. Ett antal resultat har
framkommit hittills. Hinder for 6kad inlandssjoéfart, och strategier for att dverbrygga hinder
har presenterats, dar bl.a. investeringar for ny utrustning i hamnar lyfts fram som en
utmaning (Rogerson et al. 2019). Projektet har &ven analyserat affarsmodeller for tre olika
logistikupplagg pa de inre vattenvagarna. Dessa alternativ har utvarderats utifran olika
aktorers perspektiv och resultatet lyfter fram vikten av samverkan. Bade industri (varuagare,
speditorer och rederier) och offentliga aktorer (kommuner och myndigheter) har en mycket
viktig roll att spela fér att nya logistikupplagg skall kunna realiseras. Hamnen ar sarskilt
central, dar det finns behov av effektiv hantering och mgjligheter att kunna erbjuda
ytterligare logistiktjanster, sdsom lagring av gods och en containerdepa.
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3. Torrhamnar och omlastningskajer betydelse
for Okad sjofart

3.1. Hamnar och kajers betydelse for sjofartens utveckling

Regeringsuppdraget anger att en analys ska goras av hur torrhamnar och omlastningskajer
for sjofart pa inre vattenvagar, inklusive kajer i stadsmiljo, kan utvecklas. Redan utdraget av
uppdraget indikerar att sjalva infrastrukturen kan vara en avgoérande del for att méjliggora
sjofart pa inre vattenvagar och i citynara miljoer. Det finns indikationer pa att sa kan vara
fallet inte minst i stader.

I Stockholms stad har sedan nagra ar ett strategiskt grepp tagits om fragan att nyttja
sjofarten battre. Detta da godstransporter i Stockholmsregionen till 6vervagande del sker
med lastbil. De pekar pa att sjétransporterna har stor potential bade for 6kad
energieffektivitet, minskade utslapp och lagt utnyttjad infrastruktur. En forutsattning for det
ar tillgangen till lampliga kajlagen och lastplatser samt tillgangen till lamplig
hanteringsutrustning. | en rapport fran Tyréns (2019) pa& uppdrag av Stockholms stad har en
kartlaggning av omlastningspunkter mellan sj6- och landtrafik i Mélaren och Saltsjon gjorts.
I studien konstateras att hamnar som faktiskt anvands som sadana har ett bra kunskapslage
medan det motsatta rader for kajer inom tatbebyggt omrade samt objekt pa landsbygd.
Deras kartlaggning visar dock att det finns ett stort antal objekt som skulle kunna
mojliggora en okad godstrafik pa vatten, sarskilt mindre gods i tatbebyggda omraden. Mer
om detta under kapitel 6.

Ocksa i projektet Forbifart Stockholm, dar sjotransporter nyttjades for att transportera bort
bergmassor, har vikten av tillgang till ratt infrastruktur belysts. Mer om detta finns under
kapitel 2.2.1. Att nyttja sjofart for transport av byggmassor var en forutsattning redan néar
regeringen godkande projektet. Syftet fran Trafikverkets sida var att minimera trafikering pa
vagnatet samt att minimera lastbilstransporter genom bostadsomraden och naturreservat.
Utvarderingen gav att det tekniskt har gatt bra att transportera bergmassor med bat. Det har
dock pa vissa stéllen visat sig att den infrastruktur som funnits pa land har kravt mycket
service och att den inte har fungerat tillfredsstallande. Det konstateras vidare att
sjotransporter kraver en val utbyggd infrastruktur som inte finns i Méalaren i dag.
Trafikverket konstaterade i projektet bland annat att

« det kan finnas miljonytta med transport pa bat
 endast stora projekt har mgjlighet att bara kostnaden

« det krdvs en noggrann analys av de logistiska férutsattningarna
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» nddvandig infrastruktur pa arbetsplatsen och mottagande hamn ar avgérande for att
kunna bedéma den ekonomiska bérkraften i ett sjofartsupplagg

« byggprojektet forlorar i flexibilitet eftersom transportvagen blir 1ast till mottagande
hamn.

| Goteborgs stad har vi sett exempel pa testpilot av anvandande av pram som en del av
kommunens normala atervinning. Detta har gjorts inom ramen for ett storre projekt som
heter Dencity. Ett av syftena med piloten med pram var att undersoka forutsattningarna for
att kunna avlasta vagnatet samt minska bilberoendet genom samlastade leveranser for
storre volymer av avfall pa vatten. Efter att testperioden ar slut ska det utvarderas om
kajplatsen for pramen var bra eller om den ska placeras vid ndgon annan kaj under den
andra testperioden, som ar planerad till varen 2020. | ett annat delprojekt inom Dencity
testade man att frakta paketgods pa pram, fran terminalen hos en speditor vid en kaj i
Hisingsbacka vid Gota alv till Rosenlund och Lindholmen. Darifran distribuerades paketen
vidare med cykelbud. Vid Lindholmen lastades sedan pramen med avfall som skulle till
Savenas for forbranning.

Bild 4. Pramen Melina samlar sopor i projekt Dencity. Fotograf: Fredrik Wilkensson.

Vi noterar att en kartlaggning av torrhamnar och omlastningskajer har gjorts i flera andra
lander och dar ocksa publicerats.
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4.  Andra atgarder for att framja sjofartens
utveckling

4.1. Behov av andra atgarder

Manga av de studier som har gjorts visar att det kommer att kravas betydligt fler atgéarder an
tillgang till effektiva torrhnamnar och omlastningskajer for att mojliggora sjofart pa vara
sjoar, inre vattenvagar och i citynéra sjofart. Det kan rora styrmedel, regelférenklingar,
béattre kunskap hos transportkdpare och offentliga sektorn med mera.

Sweco (2019) namner ocksé andra hinder for 6kad inlandssjofart som finns utéver tillgang
till kajer och omlastningsytor, dar kostnaden ar den framsta aspekten. Fran intervjuer
framkommer att det har framforts att det framsta hindret mot utveckling av trafik pa inre
vattenvégar ar att landtransporter (framst med lastbil) &r enkla, snabba och
kostnadseffektiva i jamforelse. En 6vergang kraver att foretag lamnar en logistikldsning de
har. Enklast ar att utveckla de transportuppléagg som redan ar etablerade. Anvandandet av
torrhamnar for containertransporter kan delvis hAmma anvandandet av sjofart pd inre
vattenvagar. Detta da det gar tdgpendlar till torrhnamnar, medan en inre vattenvag skulle
kunna anvéndas for en del av stréckan.

Sweco (2019) anger vidare att sjofarten liksom jarnvég generellt har en konkurrensnackdel
genom att omlastning kravs i transportkedjan, vilket innebar fler hanteringar som tar tid
och ar kostnadsdrivande. Speciellt for sjofart pa inre vattenvagar utgor
hanteringskostnaderna en stor andel av totalkostnaden, se Bilaga 1.

Andra l6sningar anses behdva sdkas an de som traditionellt finns tillgangliga i hamnarna.
En kartlaggning av t.ex. smaskalig hanteringsutrustning och att testa ny teknik kan vara
relevant. Andra lyfter dppettider, tillgdnglighet och kostnader for dvertid i hamnar som
potentiella hinder for dverflyttning. Forslag finns med sjélvlastande fartyg déar
fartygspersonal skoter lastning och lossning istéllet for som idag nér den hanteras av
hamnens personal. Pa langre sikt kan lastning och lossning bli helautomatisk. Dessa
andringar kommer krava att affarsmodeller, bemanning och kollektivavtal utvecklas i takt
med den utveckling som sker.

Andra omraden som Sweco (2019), lyft ar behovet av att en sammanhallen strategi for
inlandssjofart finns hos offentliga aktérer. Den behdver ocksa omséttas i konkreta atgarder
sasom regelverk for hamnar, fartyg och lots och avgifter eller stod. Att dka tillgangligheten
till kajlagen ar en annan atgard. Forslag har framkommit om att ta fram en lathund som
tydligt visar vilka typer av tillstand (ex. miljo, hamn, farledstillstdnd) som kravs i olika
lagen. En atgard som kommuner kan gora ar att sékra hamnareal i urbana miljoer. Vidare
har fragor runt stod och finansiering lyfts fram.

Demonstrationsprojekt kan vara ett satt att testa ny teknik, utveckling av nya regelverk eller

alternativa affarsmodeller. Sjalva fartygstransporten ar generellt val kdnd och behdver inte
demonstreras i sig. En utmaning med demonstrationsprojekt ar att de kan vara relativt
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tungrodda rent administrativt for de inblandade, ndgot som kan hamma viljan att delta
sarskilt for mindre aktérer.

Att sprida kunskap om erfarenheterna av dessa demonstrationsprojekt ar ocksa viktigt sa att
andra aktorer kan lara sig av de férsék som redan gjorts. Har kan samarbetsforum mellan
relevanta parter vara en atgard liksom nagon form av kunskapsdelning genom en
kunskapsbank. Generellt anses kunskapen om magjligheten att nyttja sjofart aven for korta
sjotransporter vara lag hos bade offentliga aktorer som naringslivet. Riktade
informationsinsatser bor darmed 6vervégas. Forslag pa detta lyfts i Handlingsplanen for
inrikes och néarsjofart.

I ett examensarbete gjort vid Handelshdgskolan i Géteborg 2019, vad galler transporter av
byggmassor pa urbana vattenvagar. | arbetet dras slutsatsen att det finns alldeles for fa
incitament for att ansvariga for transporter skulle vélja att anvanda urbana vattenvégar fér
att transportera byggmassor istéllet for andra trafikslag. De storsta barriarerna som
identifierats ar okunskap om sjoétransporter hos transportansvariga bestéllare samt att
nuvarande lagstiftning inte gor skillnad mellan inlandssjofart och 6vrig sjéfart. De framsta
drivkrafterna som identifierats ar framfér allt de som medfdr generella samhéllsekonomiska
nyttor, som minskad trangsel, minskat buller och mindre utslapp. De forutsattningar som
framjar transporter av byggmassor pa urbana vattenvagar ar stora volymer, narhet till
vatten, hanterbar tillstandsprocess, ett multimodalt transportupplégg och styrning for
offentlig sektor.

I Swecos rapport (2019) framgar ocksa att manga upplever att en fungerande marknad for
inlandssjofart och citynara logistik &r ett stérre hinder &n teknik och
infrastrukturutveckling. Detta tyder pa vikten av att fa igdng nagra pilotprojekt som extra
viktigt — ndgot som ocksa namns i Handlingsplan for inrikes sjofart och narsjofart.

4.2. Handlingsplanen for inrikes sjofart och narsjofart

Handlingsplanen for inrikes och narsjofart (Trafikverket, 2019) innehdller 62 forslag som
alla ska bidra till att framja en 6verflyttning av gods till sjéfarten. 14 av dessa forslag ror just
omrédet inre vattenvégar och citynara sjofart. Atgarderna har delats in i fem omraden:

forskning och innovation
information och kunskapsspridning.

1. samrad och samverkan
2. infrastruktur

3. regler

4.

5.

Forslagen innebar bland annat att fler inre vattenvégar ska utses och att nya forum for
samverkan for parter just gallande inre vattenvagar inrattas. De innebéar ocksa att vi i
Sverige behdver bli mer aktiva i internationella forum i dessa fragor for att lara oss mer, att
vi tar fram beskrivning over regelverken for att underlatta trafik och mojliggor for
testprojekt med mera. Dessa atgarder kommer att vara avgorande for att fa till mer sjofart.

En av de mer grundlaggande atgarderna ar att infora fler omraden som inre vattenvagar.

Transportstyrelsen har aviserat att de avser att utse fler omraden, se mer under avsnitt 2.3. |
Trafikverkets handlingsplan anges att fokus bor laggas pa att fa fram testprojekt.
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I handlingsplanen namns ocksa att det ar viktigt att inte bara fokusera pa de operationella
kostnaderna for varje enskild transport som rorliga kostnad. For att fa till en storre
forandring behover det ocksa skapas en storre marknad for sjétransporter, sarskilt vad
galler inre vattenvagar och citynara logistik. Investeringar for att etablera nya
sjofartsupplagg kan bli tamligen stora, sarskilt om uppléagget kraver att nya fartyg behover
tas in for att klara transporten.

En annan atgard som namns ar att staten ska ga fore som offentlig aktor. Trafikverket
kommer att se 6ver mdjligheten att anvénda sjofart som ett alternativt transportmedel for
byggnadsmassor vid upphandlingar av byggen och infrastrukturprojekt, dar det &ar logistiskt
mojligt och miljémassigt fordelaktigt. En vagledning for hur det kan géras kommer att tas
fram av Trafikverket. Den kan ocksa nyttjas av andra aktorer.

4.3. Andra aktérer som styr mot mer sjofart

Aven andra aktorer tittar p& mojligheten att nyttja de inre vattenvagarna béttre bl.a. sker
initiativ frAn Stockholms stad, Region Stockholm och Géteborgs stad, och ett antal initiativ
fran enskilda privata aktorer som varit tidiga och drivit pd mycket av utvecklingen pa
omradet.

Manga kommuner samarbetar i ett bredare perspektiv ex. i Malardalen dar parter i atta lan i
Stockholm-Maélarregionen har atagit sig att utveckla en storregional godsstrategi. Denna
godsstrategin ska omfatta en utvecklad samverkan och systemsyn p& godsomradet, for att
forbattra beredskapen for framtida atgarder i transportsystemet i Stockholm-
Malarregionen. En viktig fragestallning i detta arbete ar hur man battre kan utnyttja
sjofarten, inte minst for effektiva sjotransporter till stader vid Malaren, t.ex. Vasteras och
Koping.

Goteborgs kommun slog i sin Trafikstrategi 2035 fran 2014 fast att

"Det stora transportbehovet ar problematiskt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och
ett klimatperspektiv. Belastningen pa vagar och spar maste generellt minimeras genom
okad effektivitet, till exempel genom okad fyllnadsgrad. Det kravs ocksa en omfordelning
av fordonsrorelser éver dygnet i kombination med tydliga anvisningar om vilka vagar
godstrafiken ska ta. Transporterna maste ocksa omfordelas i stérre utstrackning till
jarnvag och sjofart eller kombineras med lastbil for att uppna maximal samhallsnytta.”

Detta har ocksa uttryckts i Vastra Gotalandsregionens godsstrategi fran 2016. |
godsstrategin ar en ambition att skapa battre forutsattningar for kust- och inlandssjofart
genom satsningar pd infrastruktur och dialog med marknadsaktorerna, och att verka for att
konkurrenskraften for detta trafikslag starks. Vidare namns att man avser att ta fram och
samordna en langsiktig plan for hur delar av transittrafiken kan 6verforas fran vag till
jarnvag och sjo.

I Stockholms stad har de sedan nagra ar tagit ett strategiskt grepp om fragan om hur
sjofarten kan nyttjas battre. | Stockholms stads godstrafikplan fran 2018 slar de bland annat
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fast att staden ska verka for éverflyttningen till sjéfart genom exempelvis pilotprojekt om
gods pa vatten, i syfte att oka kunskapen och identifiera barriarer och utmaningar. De ger
exempel pa aktiviteter:

e genomfora ett pilotprojekt med sjétransport av bergmaterial i urban miljo (detta
projekt utreds just nu i och med bygget av tunnelbanan till Nacka)

e genomfora ett pilotprojekt med styckegods dar lokal sjofart ingar.

Vi ser att &ven Region Stockholm antagit en godsstrategi (2019). | strategin diskuteras
mojligheterna att flytta dver delar av godsflédena pa vég till jarnvag och sjofart,
Anledningen ar tréangseln i vagsystemet och lastbilstrafikens miljo- och hélsoeffekter. |
praktiken handlar det om att skapa goda forutsattningar for alternativ till vagtransporter, sa
att transportupplagg baserade pa jarnvag eller sjofart ar konkurrenskraftiga alternativ for
transportkoparna. | strategin anges som inriktning som mojlig atgard att

- ta fram planeringsunderlag om strategiska kajlagen for inlandssjofart inklusive kajer i
stadsmiljo

« samordna information till speditérer och transportkdpare om alternativa
transportmajligheter som inlands- och narsjofartslosningar, till exempel genom
varuagardialoger

« utvardera hur anvandningen av pramar har fungerat i utbyggnaden av Forbifart
Stockholm och vid behov vidta atgarder utifran erfarenheterna for att starka
forutsattningarna for inlandssjofart.

4.4, Tillgang till strategiska kajlagen

En risk for utvecklingen av dverflyttning till fartyg i citynéara miljoer &r att kajlagen riskerar
att byggas bort da sjonara mark ar mycket attraktivt for bostads- och stadsutveckling. Denna
risk har lyfts bland annat av Sjofartsverket (2016) samt av Stockholms Handelskammare i
rapporten Kampen om kajerna (2017). | Stockholms Handelskammares rapport lyfts att
som “sjofartsstad har Sveriges huvudstad inte tagit vara pa laget och placeringen i
Ostersjons mitt. Sjofartsfragorna far valdigt lite utrymme trots att Stockholm &r en stad
byggd pa oar.”

Rapporten anger att den totala langden kajmetrar for sjofart i Stockholm har minskat
snabbt pa senare ar pa grund av stadsutveckling och bostadsbyggande, och att det darfor ar
viktigt att sékra kajerna som finns kvar for sjofarten. Handelskammaren lyfter vidare att
Stockholmsregionen har goda forutsattningar for den hallbara, miljo- och energieffektiva
pramtrafiken med potential att lyfta stora mangder gods fran vagnatet.

Sjofartsverket (2016) pekar pa vikten av att det ur ett nationellt perspektiv bor utredas vilka
specifika hamnar som bdr skyddas for framtidens inlands- och kustsjofart.
Handelshdgskolan (2019) anger att myndigheter och offentliga parter kan bidra genom att
bevara upplaggningsytor, kajer och hamnar. Intervjuade personer i studien upplever att
stadsutvecklingen i nuldget snarare ter sig som att férutsattningar byggs bort.
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5. Potentialen for sj6farten
5.1. Godsvolymer pa inre vattenvagar i Europa

| Europa transporterades totalt 546 miljoner ton pa inre vattenvagar under 2018 och
trafikarbetet omfattade 135 miljarder tonkilometer, se bild 5. F6r Belgien och
Nederlanderna star transporterna pa de inre vattenvagarna for en betydande andel av det
totala transportarbetet. Vat- och torrbulk star for en omfattande (cirka 75 procent) del av
godsvolymen. Néstan 49 miljoner ton transporterades i container, och transportarbetet med
container omfattade 13 miljarder tonkilometer.
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Bild 5. Omfattning av trafik pa Europas inre vattenvagar. Kalla: Central Commission for
the Navigation of the Rhine CCNR (2019).
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5.2. Potential for inlandssjofart i Sverige

| Sjofartsverkets rapport om utvecklingspotential for inlands- och kustsjofart (2016) gjordes
bland annat modelleringar i Samgods2 for att se vad som kan kravas for att fa till en 6nskad
overflyttning. Analysen gjordes utifran tre scenarier:

1. slopade farledsavgifter
2. kostnader och lastningstider som har reducerats med 10 procent
3. kostnader och lastningstider som har reducerats med 50 procent.

Den forsta analysen omfattar det befintliga natet for inre vattenvagar, med andra ord
Vanern inklusive Gota alv ned till Goteborg samt Mélaren till Stockholm och Sédertélje. Den
andra analysen omfattar, forutom det befintliga natet for inre vattenvagar enligt ovan, &ven
en tankt utvidgning av natet mellan Uddevalla och Géteborg samt mellan Vastervik och
Stockholm.

Resultaten pekade pé att det finns en potential for 6verflyttning till inlandssjofart. Den
procentuella 6kningen av inlandssjofarten i forhallande till utgangslaget ar forhallandevis
stor. Men effekterna i absoluta termer av Overflyttat transportarbete ar sma, beroende pa att
trafiken utgor en ganska liten del av det totala transportarbetet for sjofarten i utgangslaget.
Sjofartsverket lyfter att det fanns en viss osékerhet i sjalva analysmodellen vid tiden for
analysen.

I en studie fran Chalmers har tva studenter tittat p potentialen inlandssjéfart pd Vanern
och Gota Alv specifikt baserat pa existerande godsfloden. Detta gav foljande fordelning av
ingadende och utgaende gods (Chalmers 2019), se bild 5.
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Figure 4.2. Bar chart of inbound- and outbound goods flow in respective county

Bild 5. Existerande godsfloden relevanta for inlandssjofart pa Vanern och Géta Alv
(Ekberg, Wedberg, Chalmers 2019).

3 Samgods ar ett modellverktyg for systemstudier av svenska godstransporter p& nationell niva.
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Analysen i Chalmers (2019) fann att 26 olika varugrupper identifierades som sarskilt
lampade for inlandsvattenvagar sasom glas, keramik, plastprodukter, spannmal,
petroleumprodukter, traprodukter, kdttprodukter, sand, grus, kemiska produkter,
jarnprodukter.

Rapporten anger ytterligare 35 varugrupper som var lampliga for containerisering vilka aven
skulle kunna transporteras via inlandsvattenvagar. | omradet som undersoktes finns i dag
5430 000 ton gods, vilket motsvarar 182 000 vagtransporter. Av dessa transporteras 3 900
000 ton i container med vagtransport, vilket motsvarar 131 000 vagtransporter. Slutsatsen i
studien blev att finns en stor potential for dverflyttning av gods i Sverige men att det kraver
strukturférandringar. Viktiga faktorer att beakta som lyfts ar tillforlitlighet, flexibilitet,
anslutningsmajligheter och kostnader.

Trafikanalys visade att under 2017 transporterades totalt 326 000 ton gods pa inre
vattenvédgar. Det motsvarar 3 procent av den totala inrikes godstransporten. En majoritet av
godset pa inre vattenvégar utgjordes av jord, sten, grus och sand. Transportarbetet uppgick
till 12 miljoner tonkilometer. Medeltransportstrackan var 37 kilometer, mot 57 kilometer
foregéende ar. Ar 2018 sdg vi en stor 6kning av godsmangden som transporteras pa inre
vattenvégar, da volymen var 685 000 ton. Aven medeltransportstrackan 6kade nagot och
var 63 kilometer.

Det finns ocksa ett antal byggprojekt som anvéander pramtrafik for att transportera
byggmaterial och byggmassor i samband med stora infrastrukturprojekt. Fragan ar hur
dessa redovisas och om de syns i statistiken nar de inte anléper en vanlig hamn. Det kan
vara vart att titta narmare pa.
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6. Analys av behoven av torrhamnar och
omlastningskajer

6.1. Studie av vilken information som éar efterfragad

Sweco har for Trafikverkets rakning skrivit en rapport om Torrhamnar och
omlastningskajer for ckad sjofart pa inre vattenvagar. Rapporten fokuserar pa vilken typ
av information som finns, vad som saknas och vad som efterfragas avseende torrhamnar och
omlastningskajer for sjofart pd inre vattenvagar. Swecos rapport utgor sedan en grund for
att Trafikverkets analys av hur torrhamnar och omlastningskajer kan utvecklas for att bidra
till 6kad sjofart, 6kad hamnkapacitet och produktivitet samt vilka aktérer som har ansvar for
eventuella atgarder som foreslas. | detta kapitel ar referensen Sweco (2019) om inget annat
sarskilt anges.

En avgrénsning i rapporten ar att ingen distinktion gérs mellan torrhamnar och
omlastningskajer, utan bada dessa benamns omlastningsplatser. Fokus &r pa
omlastningsplatser for sjofart pa inre vattenvagar och inte pa hela transportkedijan.

Ett antal intervjuer med aktorer i Sverige har genomforts med bl.a. representanter fran
Trafikverket, kommuner, hamnar, rederier och insatta konsulter. Fokus pd intervjuerna var
att fa de olika aktorernas perspektiv pa behovet av och inriktningen pa en kartlaggning av
omlastningskajer, vilka krav naringslivet staller, kunskap kring mojliga transportlésningar
och vilka atgarder som kan vara relevanta for att 6ka transporterna.

Informationssokning har gjorts pa Europaniva for att identifiera kartlaggningar,
erfarenheter och goda exempel. Ett antal tidigare kartlaggningar har gjorts och dessa har
gatts igenom for att visa vad de innehaller.

6.2. Tillganglig information runt hamnar och kajer

Sjofartsverket (2016) har identifierat hamnar som utifran kriterierna att de kan ta emot
fartyg om minst 3 meters djupgdende och 50 meters langd. | Sverige totalt fanns 146 sadana
hamnar, se tabell 1 for en éverblick. Hamnar med flera kajlagen raknas endast som en
hamn. De kategoriserades ocksa utifran vilken typ av gods de kan hantera, namligen
torrbulk och styckegods, vatbulk, container och rorotrafik och farja. Informationen har inte
uppdaterats sedan den sammanstélldes 2016, men Sjéfartsverket ambition ar att framoéver
halla den uppdaterad pa regelbunden basis.
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Tabell 1 Antal hamnar per typ av godshantering samt nagra kategorier av djupgaende,
baserat pa Sjofartsverket (2016)

Omrade Status inre Typ av godshantering Djup Totalt
vattenvag antal
hamnar

Torrbulk & |Vatbulk |Container RoRo |Grundare |Gota |Mailarmax |[Panamax

styckegods an54m |dlvmax|7m eller storre

Gota dlv & |Klass Va/IV 18 8 3 4 16 2 2 20

Vanern

Goteborg- |Forslag pa ny 8 4 2 2 2 2 3 3 10

Brofjorden zon

Mélaren Klass Va 11 5 3 2 4 2 5 11

Oresund  |Forslag pa ny 4 4 2 4 1 2 2 5
zon

Ostkusten |Forslag pa ny 19 10 8 19 8 7 8 5 28
zon

Ovriga Ej aktuellt med 66 23 12 25 14 12 39 7 72
inre vattenvag

Totalt 126 54 30 56 a4 26 57 19 146

Tyréns (2019) kartlade pa uppdrag av Stockholm stad alla omlastningskajer (eller
omlastningsplatser) i Méalaren och Saltsjon. Kajerna och omlastningsplatserna delas in ett
antal kategorier:

e godshamnar
« farjeterminaler
« kajer eller bryggor i stad och landsbygd

» smébatshamnar.

De har ocksa identifierat relevanta variabler. Utover data for sjalva omlastningskajen sa har
Tyréns (2019) aven kartlagt mojligheten att ta sig till respektive plats, bade sjévagen och
landvégen (se tabell 2).
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Tabell 2. Relevanta variabler vid kartlaggning av omlastningsplatser for sjéfart p& inre
vattenvagar. Kalla: Tyréns (2019), Swecos egen kategorisering.

Tekniska aspekter Service/organisation Tillstand
Lokalisering Kajagare Tillstand miljobalken
Storlek: hjd pa kaj, yta att | Oppettider Markkonflikter
tillga

Elanslutning Bullerrestriktioner

Intilliggande fastighet
Avfallshantering

Max djupgaende
Fortdjning
Foton pa kajen

Lasthanteringsutrustning

Kajens skick och barighet

Utover data for sjalva omlastningskajen sa har Tyréns (2019) daven kartlagt mojligheten att
ta sig till respektive plats, bade sjovagen och landvagen.

Tabell 3. Relevanta variabler vid kartlaggning av vattenvagar till och fran
omlastningsplatser for sjéfart p& inre vattenvagar. Kalla: Tyréns (2019), Swecos
kategorisering.

Tekniska aspekter Navigation

Vattendjup till kaj och i farled Sjomatningar finns eller planeras

Maxhojd, begransning av broar etc. langs | Farledsutmarkning (anpassad for
farled maxlangd)

Farledsutmarkning klass I-IV (klass IV ej
morker)

Anknyter lotsled

Data i Tyréns kartlaggning (2019) inhamtades fran diverse hamnrelaterade publikationer,
fran dppna databaser, fran Trafikverkets och kommunernas forvaltningssystem for
anlaggningar samt inhamtad fran deltagande organisationer genom en informell remiss.
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Kartlaggningen resulterade i féljande bild.
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Bild 6. Kartlaggning omlastningsplatser Stockholm och Méalaren, Tyréns 2019.
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Aven i Goteborg har en kartlaggning over kajer genomforts och en kartbild tagits fram dver
vilken forvaltning som ansvarar for kajer i stadsnéra lagen.
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Bild 7. Karta med &garskap for stadsnéara kajer i Goteborg, Goteborgs stad,
Fastighetskontoret (2016).

Tyréns, 2019, konstaterar i rapporten att det fér hamnar finns ett bra kunskapslage medan
det motsatta rader for kajer inom tatbebyggt omrade samt objekt pa landsbygd.
Kartlaggningen visade ocksa att det finns ett stort antal vattennara kajer som ar mojliga att
anvanda for omlastning av gods. Dock finns det tyvarr inte all aktuell data om kajléaget. Den
héar studien kan darfor ses som ett inledande arbete i att undersdka mojligheter och
utmaningar med att skapa ett kunskapsunderlag for omlastningspunkter.

En ytterligare slutsats i Tyréns rapport var att det stora antalet vattennéra ytor borde kunna
mojliggéra en okad godstrafik pa vatten, sarskilt for mindre gods i tatbebyggda omraden. |
sadana miljoer kan godstrafik pa vatten medfora tidsbesparande och effektiva transporter
som dessutom avlastar vagsystemet. Vidare konstaterades att investeringar behdver inte bli
sa kostsam.
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Behovet av kartlaggning av omlastningsplatser belystes ocksa i Trafikverkets redovisning av
regeringsuppdraget Atgarder for 6kad andel godstransporter p& jarnvag och med fartyg
fran 2019. | uppdraget ingick att redovisa hur forutsattningarna ser ut for att utveckla de
olika system som Trafikverket forvaltar, sa att de battre beskriver den befintliga
infrastrukturen for omlastning. | rapporten gar Trafikverket igenom de olika system som
finns gallande omlastningspunkter och pekar pa flera mojliga verktyg for publicering av
denna typ av information. Ett av systemen som lyfts fram som méjligt lampligt system ar
Laslo (karttjanst med lastplatser med jarnvéagsanslutningar) som Trafikverket forvaltar och
som visar lastplatser om ligger i anslutning till jarnvagsanlaggningen.

Fordelen med Laslo jamfort med exempelvis NDVB (den nationella végdatabasen ) och
NJDB (Nationella jarnvéagsdatabasen) eftersom Laslo lampar sig for att Iagga in information
om omlastningspunkter oberoende av trafikslag. Information om bade infrastruktur och
tjansteutbud kan matas in i systemet. I Laslo finns information om geografiskt lage,
infrastrukturégare, vissa uppgifter om infrastrukturen, lagringsyta och uppgifter om
angransande infrastruktur. Det finns dessutom mdjlighet att komplettera systemet Laslo
med information om fler omlastningspunkter i syftet att underlatta planeringen av
intermodala transporter exempelvis information om hamnar. Sjalva IT-lI6sningen skulle inte
nodvandigtvis behova forandras. Fragan huruvida Laslo skulle kunna kompletteras med den
information om hamnar som Sjofartsverket forfogar éver utreds just nu av Trafikverket och

Sjofartsverket. Huruvida detta kan inkluderar @ven torrhamnar och omlastningskajer i
stadsnara miljoer behéver analyseras vidare hur sadan information kan hallas uppdaterat.

Sweco (2019) gjorde ocksad en genomgang av hur kartlaggning sker inom FN samt nagra
utpekade EU-l&ander. Denna kartlaggning finns i Bilaga 2. Sweco har gjort en
sammanstéllning av de parametrar som finns i de olika kartlaggningar de kartlagt.

Tabell 4. Sammanstéllning av parametrar som finns i olika kartlaggningar, Sweco 2019.

Parameter Blue book Kartlaggning i Sjofartsverket | Gelderland De Vlaamse Hamburg port
Malaren 2019 s kartlaggning Waterweg
2016
Lige Karta finns Koordinater for | Endast ett Karta finns Kartbild Karta finns
med exakt samtliga lage per med exakt lage med exakt
lage kajlagen hamn lage
Service Om container | Om Vilken av fyra Befintliga Endast Utforlig
kan hanteras, hanteringsutrus | huvudkategor | verksamheter. containertermi | information
generell tning finns, ier av gods For container naler
volymkapacit avfall, som kan anges
et, LOCODE elanslutning, hanteras transportrelati
finns ibland oner etc.
Tekniska Om En stor flora av Om tillganglig Farledsklass Kajlangd,
parametrar jarnvagsanslu | parametrar jarnvagsanslu | areal, kajlangd, utrustning,
tning finns, tning finns, utrustning om
Farledsklass djup vid kaj jarnvagsanslu
tning finns
Organisation | Saknas Saknas. Agare Saknas Finns bade till Finns Finns
/ anges dar kant. offentlig aktor
Kontaktuppg och befintliga
ifter verksamheter
Ovrigt Svenska All information Hamnstatus Mer P& respektive All
hamnar finns inte for anges, information terminals information
saknas alla kajlagen uppgifter om for hemsida finns finns inte for
farled (djup, containertermi | mer utforlig alla hamnar
lotsled) naler information

Sida 32 (54)




7. Goda exempel

7.1 Europeiska lander

I Swecos rapport lyfts Gilles (2011) sammanstallning av goda exempel for sjofart pa inre
vattenvagar fran olika europeiska lander. Dessa goda exempel kan vara aktuella att
analysera i det fortsatta arbetet. De &r uppdelade i kategorierna marknad, fartyg,

utbildning och kompetens, infrastruktur och informationsdelning och marknadsféring. Ett
fatal exempel ndmns om omlastningskajer, till exempel den belgiska finansieringsformen for
kajer (PPP Quay Walls) och upprustning av inlandshamnar i Vukovar och Ruse.

7.1.1. Den belgiska finansieringsformen for kajer

I Belgien finns finansieringsstod att soka for att anlagga kaj vid inre vattenvagar. Man kan fa
upp till 80 procent av infrastrukturkostnaden eller max 50 procent av totalkostnaden, och
den privata parten betalar sedan en avgift for att anvanda infrastrukturen. Det finns krav pa
en viss godsvolym per investerad euro. De Vlamse Waterweg 2018a).

7.1.2. Rotterdam

Rotterdam har infort nadgot som kallas Transferium dar lastbilar angor och inlandssjofart
transporterar container till de stora containerterminalerna i Maasvlakte. Den som finns i
Alblasserdam ligger drygt 50 kilometer med bil fran Maasvlakte. En stor férdel med den nya
intermodala omlastningsplasten ar att trangseln undviks pa den hart belastade motorvéagen
Al54,

APM Terminals containerterminal Maasvlakte 11, se Figur 10, har en kaj for pramfartyg om
500 meter med tva kranar som nar 36 meter ut fran kajen. Kajen har ett djupgaende pa
nastan 10 meter, vilket mojliggor att &ven mindre traditionella fartyg kan anvénda kajen. De
storsta kranarna nar dver 70 meter ut fran kajen.

4 https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/first-container-transferium-
in-the-netherlands-operational
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}

Figur 11. Containerterminal med kaj for pramfartyg. Kalla:
https://www.apmterminals.com/en/maasvlakte/services/barge-handlin.

7.1.3. Liege — multimodal hamn

Hamnen i Liege namns som ett gott exempel pa en inlandshamn, men ocksa som ett
exempel p& en multimodal hubb (CCNR 2018). Den mesta godsvolymen transporteras med
inlandssjofart.

2015 invigdes Liége Trilogiport som ar en containerterminal med tillhérande logistikpark.
Tanken ar att locka till sig logistiketableringar som kan utnyttja alla transportslag..
Containerterminalen har anlop fran Antwerpen, Rotterdam och Dunkirk och den har vag-
och jarnvégsanslutning. | projektets yttre delar har yta avsatts fér miljé- och
stadsutvecklingsandamal som cykelvéagar och parker. Satsningen kostade 160 miljoner euro
varav det offentliga stod for 45 miljoner euro. Studier for utveckling av omradet
finansierades av EU med 0,7 miljoner euro. (CCNR 2018)

7 PP 7 AR P T

AR T E =

H Terminal & containers (15 ha)
Terrains logistiques (40 ha)

B Temrains portuaires (14,7 ha)
Zone de services tertiaires (1,8 ha)

Figur 1 Liege Trologiport. Kélla: http://www.portdeliege.be/en/trilogiport
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7.1.4. Paris

Paris har stora godsfloden pa inre vattenvagar. Haropa ports ansvarar for
hamnanlaggningarna. De arbetar med att utveckla tre segment:

« traditionell trafik — byggmaterial och byggmassor, jordbruksprodukter, stal med mera
« trafik med hog tillvaxt — container och avfall

« potentiell trafik — citylogistik (bud och pallbaserat gods).

Ett exempel pé godstransporter av det tredje segmentet finns i Paris. Har sparrar man av en
del av kajen av under en kort tid, sa att gods kan lastas fran pram till lastbil.
Livsmedelskedjan Franprix har ett upplagg dar godset forst transporteras med lastbil cirka 7
kilometer fran lager till kaj. Dar lastas containrar p& pram pa eftermiddagen for att sedan
transporteras 20 kilometer pa Seine. Containrarna lossas sedan pa morgonen och lastas till
lastbil igen for distribution till 80—100 olika butiker. Upplagget innebér ett samarbete
mellan livsmedelskedjan, logistikbolag, staden, regionen och andra myndigheter.. Upplagget
sags vara dyrare an alternativet att enbart kdra med lastbil, men ger en minskning av
koldioxidutslappen med 37 procent (Jandl 2009, Franprix).

7.1.5. Transportmaklare

I Nederldnderna finns en transportférmedlingstjanst via app som kallas 4shippings. Den
vander sig till transportkopare och rederier for sjofart pa inre vattenvéagar. Dar kan
transportkopare lagga upp sina transportbehov och fa offerter fran olika rederier. Appen
skapar charterdokumenten.

7.1.6. Blue Line Logistics

Blue Line Logistics har utvecklat och driver en logistisk plattform foér transport av
palleterade varor bestdende av logistiska nav som kombineras med sma fartyg eller pramar.
Plattformen kallas Pallet Shuttle Barge (PSB), och mater 50 meter ganger 6,6 meter med en
lastkapacitet om 300 ton. Fartyget drivs av en dieselmotor och har god manéverférméaga
genom tva bogpropellrar. Detta resulterar i en flexibel logistisk modell, som liknar
vagtransporter, som tillampas pa inre vattenvagar. Fartyget opereras av en person och
godset stélls pa dacket med en fartygsbaserad kran.

5 https://www.4shipping.com/en/
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Figur 2 Pallet Shuttle Barge.

Blue Line Logistics sager sig bryta med konventionell transport pa inre vattenvégar och har
utvecklat ett system som ar specifikt inriktat pa palleterade varor eller gods som
transporteras i sa kallade big bags. Det kan ocksé anpassas for andra transporter, men det ar
inte det priméara malet. Det primara omradet som betjanas ar Benelux och norra Frankrike.
Andra omraden Gvervags.

7.1.7. Bygglogistik

Vid omfattande och samtidiga byggprojekt kan det &ven finnas stora samordningsfordelar
om flera aktorer kan fas att koordinera sina transporter, exempelvis genom att upprétta
gemensamma bygglogistikplaner (BLP) och bygglogistikcentrum (BLC). | stader som Berlin
och Gent har sddana atgarder kombinerats med pramtransporter som i hog grad kunnat
avlasta vagnatet. Ett annat exempel &r anvandning av pramar fér transporter och som
flytande avlastningsytor i stadsnéara lagen.

7.2. Svenska exempel

7.2.1. Exempel pa transportlésningar som diskuterats i Sverige

Ett antal olika transportupplagg pa inre vattenvéagar har utretts, diskuterats eller foreslagits.
De transportuppléagg som identifierats i samband med denna studie presenteras i de
kategorier som Sjofartsverket anvande vid sin kartlaggning av hamnar (Sweco, 2019). Nagra
av dessa projekt omnamns ocksa mer utforligt i andra delar av denna rapport.

Container

| Europa utgor containertrafik mindre &n 10 procent av trafiken pa inre vattenvagar i
dagslaget, men det ar ett segment som vaxer. Flera aktdrer bedémer att det finns
overflyttningspotential av containergods, och da dverflyttning bade frén lastbil och tag.
Foljande transportrelationer har diskuterats for containergods:

e containerpendel Goteborg—Trollhattan

e containerpendel Goteborg—Kristinehamn (vid skisserandet av transportlésningen
Goteborg—KTristinehamn var Kristinehamns kommun beredd att investera i kajen)

e containerpendel Norvik—Sodertalje—Vasteras.

Torrbulk och styckegods

Torrbulk star for en omfattande andel av godset pd Europas inre vattenvégar. Styckegodset
star for en mindre andel. | Sverige ser vi framst transporter av exempelvis pa
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spannmalstransporter, sprangmassor, samt grus och andra lagvardiga produkter. .
Styckegods i citylogistik anses vara utmanande att finna attraktiva transportlésningar
utifran kostnad, tid och kapacitet. Generellt har fartygen stor kapacitet som det inte finns
fléden till.

Flytande bulk

Petroleumprodukter ar en naturlig marknad for sjofart, s& aven pa inre vattenvagar.

e Preem onskar kéra Brofjorden—Goéteborg—Karlstad. | dagsléaget lastas oljan i
Goteborg (energihamnen) och gar till Karlstad med traditionella fartyg.

e Petrobell har velat kdra bransletransporter med bat i Stockholm, till exempel
Loudden till skargardsbatarna.
Ovrigt

Ett antal andra anvandningsomraden har potential kopplat till att anvanda pramar for inre
vattenvagar.

o Foretaget Move by bike énskar en flytande hubb fér hantering av cykelcontainer.
Hubben ar inte i forsta hand tankt for sjétransport, men kanske i ett senare skede.

e Flytande atervinningscentral testas i Goteborg. Majliggor besok nara bostader och
minskar bilberoendet.
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8.  Plan for fortsatt kartlaggning

I Swecos uppdrag ingick att komma med forslag pa hur en systematisk kartlaggning ska
kunna goras. Ett syfte med en kartlaggning ar att 6ka kunskapen om hur vi kan mojliggéra
béattre kunskap skulle kunna mdjliggéra alternativa transportlésningar. Sweco lamnar
foljande forslag i rapporten fran 2019:

1.Faststall vilken typ av uppgifter som bor samlas in enl. tabell 3.

2. Specificera vilka anlaggningar som bor kartlaggas och i vilka omraden.

3. Ta fram forslag pa hur informationen sammanstalls och sprids.

Parameter

Motivering/kommentar

Omlastningsplatsens skick

Kajens skick i form av barighet per m2 paverkar vilken typ
av gods som kan hanteras.

Anslutningar till och fran
omlastningsplatsen

Det ar relevant att veta vilket djupgdende pa fartyg som ar
mojligt, sarskilt om djupet ar grundare an anslutande
farled. Det ar ocksa relevant att veta vilka landanslutningar
som finns och vilket skick de &r i.

Kajens hojd dver vattenytan

Kajens hojd 6ver vattenytan paverkar om ramp for fordon
kan anvéandas.

Utrustning — godshantering

Parametern visar vilken typ av gods som kan hanteras. Det
ar inte avgorande vid nya transportupplagg da
utrustningen kan kompletteras.

Utrustning — energi och IKT

Fartygen behover tillgang till energi (el, alternativa
drivmedel) och transportlésningar i framkant kraver IKT-
I6sningar.

Lageryta — bade 6ppen och
inomhus

Parametern visar forutsattningar fér utrymmeskravande
och véderkansligt gods.

Agarskap och drift med
kontaktuppgifter

Kontaktuppgifter kravs for utveckling av specifika
transportldsningar.

Platsens tillganglighet

Tillgdngen kan vara ett problem, till exempel &dgarens vilja
till trafik. Lokala forhallanden varierar utifran agarskap
och drift. Vissa transportorer vill skéta godshanteringen
sjalva utan inblandning av hamnens personal.

Tillstand Hamntillstand ar en forutsattning for storre godshantering
och for att farligt gods ska fa hanteras.
Hamnskydd ISPS kravs for internationell sjofart, till exempel container.

Aven transportlésningar med andra godsslag kan ha
intresse av att omlastningsplatsen ar inhagnad.
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9.  Slutsats och fortsatt analys

9.1. Slutsatser av studien

Fragan om hur andra ytor &n traditionella hamnar kan nyttjas for att underlatta
anvandandet av sjofarten for transport av gods och passagerare i ett region- och stadsmiljo
har diskuterats under lang tid. Den ar fortfarande hogaktuell.

Nagra kommuner har gatt fore for att mojliggora lokala sjétransporter. Det finns exempel i
stader som Stockholm och Gé6teborg, och mellan stader i framfor allt Malardalen. Férdelen
med att nyttja andra ytor an de som ingar i den normala hamnverksamheten &r att de kan
vara mer flexibla, enklare i sin utformning och darmed ocksa effektivare ur framfor allt ett
kostnadsperspektiv.

Ett generellt intryck fran intervjuerna ar att infrastrukturen inte saknas, i alla fall inte
kajlagen. En kartlaggning bor darfor vara del av en storre helhet for att stodja
uppbyggnaden av en fungerande marknad med geografisk tillganglighet. Information om
omlastningsplatser kan vara ett forsta steg i att stodja en etablering av sjofart langs vara inre
vattenvagar och i stadsmiljo. Men det ar tydligt att dven andra forutsattningar behdver
finnas pa plats sdsom avgifter, styrmedel och attraktiva affarsupplagg. For att fa till en storre
forandring behover det ocksa skapas en storre marknad for sjétransporter séarskilt vad géller
inre vattenvagar och citynara logistik. Investeringar for att etablera nya sjofartsupplagg ar
tamligen stora, sarskilt om upplagget kréver att nya fartyg behdver tas in for att klara
transporten. Bristande utbud kan ocksa i sig utgora ett hinder vid ex. upphandlingar.

Som namnts saknas generellt inte omlastningsplatser men tillstand eller utrustning kan
saknas. Vissa befintliga kajer har inte barighet for tungt gods, t.ex. container, men om de
affarsméassiga forutsattningarna finns s& kan marknadens aktorer vara beredda att gora
nddvandiga investeringar.

Generellt upplevs det som oklart var man ska leta efter information om vilka ytor som skulle
kunna nyttjas for sjofart. FOr etablerade hamnar, vilka fraimst &r kommunala, &r
informationen kénd och vanligtvis lattillganglig. For privata hamnar och kajlagen som inte
anvands for sjofart i dag, och om dessa saknas ofta information.

Ett flertal aktdrer som intervjuats i denna studie ser att det &r relevant att kartlagga kajlagen
och omlastningsplatser. De har dock lite olika motiveringar och forbehall. Vissa ser att en
kartlaggning framst skulle goras av politiska skal for att man visa att man gor nagot, vilket
har ett varde i sig. Andra anser att det inte ar sarskilt relevant att enbart kartldgga lage och
tekniska aspekter, utan att dven tillgangligheten och radigheten till kajen ocksa maste finns
med. Det vill saga att det behovs information om kajen kan och far anvandas och for vad, om
kajagaren ar villig att 6ppna for trafik, om ratt tillstand for trafik finns pa kajen och om det
finns mojlighet till lagring i narheten.

Flera aktérer har pekat pa att det ar viktigt att sakra hamnareal for utveckling i urbana
milj6er, annars kommer trafiken pa vag fortsatta att 6ka eftersom alternativen byggs bort.
Ett ytterligare motiv kan da vara att sakra hamnareal i urbana miljéer och en kartlaggning
skulle da kunna visa pa majligheterna som finns i en stad eller region sa att hansyn kan tas i
planeringsskeden.
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Det har framkommit att nya infrastrukturprojekt, sdsom vag och tunnelbyggen, kan krava
nya hamnar vilka kraver hamntillstdnd. Om de nya hamnarna ar tillfalliga behover
infrastrukturen ocksad kunna demonteras nar projektet ar klart, aven om vissa anlaggningar
eventuellt kan kvarstd. Hamnarna kan utrustas med olika typer av kajer beroende pa lokala
forutsattningar. Detta gor att processen kan bli bade dyr och ta lang tid, vilket kan gora att
det i dag enbart ar stérre byggprojekt som klarar att bara denna kostnad. Aven i andra fall
kan fragor runt tillstdnd for hamnverksamhet bli ett hinder for etablering om det inte redan
finns. En 6versyn av fragan om hamntillstdnd bor goras i det fortsatta arbetet.

Sjofart med container pa inre vattenvagar med container har potential. Container behover i
sadana upplagg lastas om mellan fartyg i storre hamnar i t.ex. Goteborg. Kajlagen for fartyg
avsedda for inre vattenvégar kan behovas i dessa hamnar. Det finns 6nskemal om anpassad
hanteringsutrustning for dessa fartyg som goér hanteringen mer kostnads- och tidseffektiv.

9.2. Parametrar och platser att kartlagga

Sweco (2019) foreslar att en kartlaggning bor vara del av en storre helhet, for att
stédja uppbyggnaden av en fungerande marknad. Ett syfte med kartlaggningen ar att 6ka
kunskapen om hur vi kan mgjliggora alternativa transportlosningar. Tillgangligheten till
kajen ocksd maéste finnas med, det vill sdga om kajen kan och far anvandas och till vad, och
om kajégaren ar villig att 6ppna kajen for trafik. Kajlagen for fartyg som ar avsedda for inre
vattenvagar kan behovas i storre hamnar, till exempel i Géteborg och i Stockholm.

En kartlaggning bor ocksa vara nationell. Man bor géra skillnad pa storre
omlastningsplatser som ar i drift eller som kan driftsattas snabbt, och andra
omlastningsplatser som finns men dar investeringar kravs. avvakta med investeringar i de
omlastningsplatser som kraver atgarder om inte marknaden gor investeringarna.
Parametrar for vad som bor inga i en kartlaggning finns i tabell 3. Hit bor daven fragan om
ansvar for en sddan kartlaggning foras samt ansvar for att halla information uppdaterad.

Ett syfte med kartlaggningen ar att 6ka kunskapen om hur vi kan mdéjliggora alternativa
transportldsningar vid till exempel byggprojekt. En stoérre del av transportkedjan
skulle till exempel utféras med fartyg istéllet fér som specialtransport med lastbil. Det skulle
kunna ge andra forutsattningar for dimensioner pa byggelement och darmed kunna fa en
vidare paverkan pa berorda byggprojekt. Alternativa transportlésningar hanger delvis ihop
med om krav stalls pa bygglogistikcentrum och samordnade leveranser till storre
byggprojekt.

Sweco har gjort en genomgang éver existerande kartlaggningar har gjorts. Generellt anser
Sweco att det gar att bygga vidare pa tidigare kartlaggningar eller inventeringar
som gjorts. En viktig lardom &r att det har varit komplext att kartlagga och inventera, da
information har varit spridd hos ménga olika aktorer. Det &r viktigt att det avsatts tillrackligt
med tid for datainsamling.

Det finns manga som kan vara intresserade av kartlaggningen av torrhamnar och
omlastningskajer sdsom olika aktérer inom naringsliv och offentlig sektor. P4 kommunal,
regional och nationell niva &ar intressenterna stadsbyggnadskontor, naringslivsenheter och
samhallsplanerare. Dessa ar intresserade av dels att forstd naringslivets forutsattningar, dels
att veta forutsattningar for alternativa transportlosningar. Fran naringslivet ar det
transportorer, rederier och logistikbolag, eventuellt &ven vissa varudgare, som kan ha
intresse av en kartlaggning.

En kartlaggning maste forvaltas om den ska vara anvandbar 6ver tid. Frdgan om
forvaltning och uppdatering av information runt omlastningskajer ar dock en fraga som
endast kort berérs i denna rapport och behdver belysas ytterligare.
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9.3. Forslag pa vidare analys och kartlaggning

I regeringsuppdraget ingar att analysera hur torrhnamnar och omlastningskajer kan
utvecklas for att bidra till 6kad sj6fart, och denna rapport utgér en forsta del i det arbetet
(steg 1). Mer utrednings- och kartlaggningsarbete kommer att krévas for att kunna gora en
analys och komma med forslag som regeringsuppdraget efterlyser. Trafikverket foreslar att
arbetet inom uppdraget fortsatter enligt nedan.

Steg 2 (2020—2021)

« Kartlagga omlastningskajer pa nationell niva som tacker relevanta inre vattenvagar och i
stadsnara miljoer. Skillnad i kartlaggning bor goras pa storre omlastningsplatser som ar i
drift eller kan driftsattas snabbt och andra omlastningsplatser som finns déar kanske
investeringar eller storre tillstAndsprocesser kravs innan de kan nyttjas.

« Utreda frdgan om vem som ska ansvara for férvaltning, publicering samt uppdatering av
en sadan kartlaggning, samt en den kan samordnas med annan infrastruktur eller andra
redan tillgdngliga system for att ge en helhetsbild dver omlastningsmajligheterna.

« Fordjupa samverkan nationellt mellan privata och offentliga aktrer saval pa kommunal,
regional och statlig nivd samt med akademin. Detta kan samordnas med de forslag som
finns om detta i handlingsplanen for inrikes sjofart och narsjofart.

« Ta fram ett fordjupat kunskapsunderlag éver hur offentliga aktorer agerar i fragor runt
kartlaggning och planléggning av kajer i andra lander inom EU, dér inlandssjofart och
sjofart i stadsnéra miljoer ar betydligt mer vanligt forekommande. Analysera sedan detta
i en svensk kontext.

« Utreda kanda hinder for etablering av omlastningskajer for sjofart i stader och pa inre
vattenvagar sdsom tillstdndsfragor, utrustning pa kajer, anslutande infrastruktur,
tillgang till energi for fartygen, annan utrustning for att minimera sjéfartens paverkan pa
miljon samt fragor rérande finansiering samt fragor rérande finansiering samt hur
befintliga styrmedel som ekobonus och stadsmiljéavtal gods kan bidra till utveckling.

Steg 3 (2021)

« Utifran framtagna underlag, i detta arbete och andra pagaende studier, ta fram forslag pa
atgarder som leder till malen om okad sjofart, 6kad hamnkapacitet och produktivitet,
minskad trangsel, minskad klimat- och miljopaverkan och regional utveckling samt
foresld ansvariga for dessa atgarder.

Arbetet kommer aven fortsattningsvis ske i bred samverkan med framfor allt kommuner
och regioner men aven privata aktorer sdsom varuagare, rederier och hamnar samt
relevanta myndigheter. Den fordjupade kartlaggningen och analysen kommer att inga och
publiceras i det fortsatta arbetet inom ramen for Trafikverkets regeringsuppdrag som
nationell samordnare for inrikes sjéfart och narsjofart som I6per fram till 2024. Detta
kommer mojliggora att aven andra faktorer som paverkar mojligheten till mer gods pa
sjofart beaktas utéver de som namns i denna rapport.
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Bilaga 1

Kostnadsstruktur for sjofart pa inre vattenvagar

Under forstudiens (Sweco 2019) gang har en mangd méjliga atgarder identifierats som har
potential att 6ka anvandandet av sjofart pa inre vattenvagar dar den viktigaste ar
kostnadsaspekten. Referens nedan ar Sweco, 2019, dar inte annat anges.

Det har framforts att framsta hindret mot utveckling av trafik pa inre vattenvagar ar att
landtransporter, framst lastbil, ar enkla, snabba och kostnadseffektiva i jamforelse. En
overgdng kraver att foretag lamnar en logistiklosning de har. Enklast ar att utveckla de
transportuppléagg som redan ar etablerade. Anvandandet av torrhamnar fér
containertransporter kan delvis hAmma anvandandet av sjofart pd inre vattenvégar. Detta
da det gar tdgpendlar till torrhamnar medan en inre vattenvag skulle kunna anvéandas for en
del av strackan.

Sjofarten liksom jarnvég har generellt ett handikapp genom att omlastning kravs i
transportkedjan, vilket innebar fler hanteringar som tar tid och kostar. Speciellt for sjofart
pa inre vattenvagar utgor hanteringskostnaderna en stor andel av totalkostnaden. Inte om
man ens satte alla statliga kostnader till noll.

Sjofartstransport ar lite mer oférutsagbart kostnadsmaéssigt &n lastbil da fartyg maste sakras
per uppdrag medan lastbilar alltid finns tillgangliga till kdnd kostnad.

Generellt finns all teknik. Problemet ar att ingen marknad finns. det kréavs 3-4 fungerande
transportlésningar for att fa igdng marknaden

Fran Sweco, 2019, anges foljande vad galler kostnadssjofart for inlandssjofart.
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Figur 8. Kostnadsstruktur for sjofart pa tva tankbara relationer pa inre vattenvagar.
Kalla: Sjofartsverket 2016, bilaga 7
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Figur 9 Kostnadsstruktur for torrbulk med traditionell sjéfart. Kélla: ASEK 6.1

I ASEK 6.1 &r hanteringskostnaden relativt konstant for de olika fartygsstorlekarna vilket
gor att den utgoér en betydligt storre andel av total transportkostnad ju storre fartyg. For de
mindre fartygen innebéar aven tiden i hamn en relativt stor del av totalkostnaden.

Sjofartsverket (2016) har i bilaga 6 gjort en samgodsanalys for inlandssjofart. De
konstaterar att potentialen for inlandssjofart ar begrénsad i absoluta tal. Om kostnader och
omlastningstider halveras jamfort med basscenariot sa skulle transportarbetet femdubblas
relativt basscenariot. Figur 10 visar kostnadsstrukturen for olika fartygsstorlekar och
hanteringskostnaden dominerar totalt.
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Figur 10. Kostnadsstruktur for inlandssjofart. Kalla: Swecos egen sammanstéllning
utifran Sjofartsverket 2016, bilaga 6.
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Effektivare hamnhantering som ar anpassad till sméaskaliga volymer ar efterfragat da
hanteringskostnaden kan sta for en stor del av den totala transportkostnaden. Kostnaden for
omlastning kan stjélpa konkurrenskraften gentemot lastbil.

Det ar enkelt att skylla pa avgifterna (8—10% av totalen). Ingen obetydlig del av kostnaderna
dock. Sjofartsverket 6kade avgifterna. Kostnader for omlastning i underlag. Hantering pa
mellan 35—60%, infra 3—10%. Kostnader i hamn, da galler omlastningspeng

For hamn ar det ingen skillnad i kostnader om det kommer en pram eller fartyg. Varje hamn
ar fristdende aktiebolag och har i uppgift att leverera vinst. Vilken busstation/tagstation gar
bra idag? Behover affar for att investera i maskiner.

For hantera gods behover hamnar grundlaggande forutsattningar som tillracklig barighet pa
kajer, underhallna jarnvagsspar och vagnat. Allmanna hamnar ser till att ha den utrustning
som behdvs. Nya transportuppléagg kan krava forandringar, t.ex. kommer det storre batar sa
racker inte kranarna och storre kranar stéller nya krav pa barighet.

For inlandssjofart méaste kostnaderna ner bade vad galler fasta och rérliga kostnader. Mer
kostnadseffektiva fartyg, hamnar behdver komma till for att underlatta for inlandssjéfarten.
Har kan automatisering och digitalisering spela stor roll.
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Bilaga 2

Genomgang av hur kartlaggning sker inom FN
samt nagra utpekade EU-lander — Sweco 2019

FN

FN’s UNECE Inland Transport Committee (UN 2017) har en sammanstéllning av inre
vattenvégar i kategori E inklusive hamnar i Europa. Vattenvagar i denna kategori anses vara
av internationell betydelse och vattenvégar finns listade i UN 1996. De svenska inre
vattenvagarna finns numera med. Kategori E vattenvagarna ska kunna trafikeras av klass 1V
fartyg vilket 90% av utpekat nat klarar. Nya vattenvégar ska klara minst klass Vb. Sen finns
det vattenvagar som Kklarar stérre klasser dar den storsta definierade ar VII.

Tabell 1 Maximala dimensioner for klass 1V fartyg. Kéalla: CEMT 1992. Alla uppagifter i

meter
Klass Typ Langd Bredd Djupgaende Tonnage (ton) Minsta hojd
under broar
v Motordrivna fartyg 80-85 9,5 2,5 1000-1500 5,25 eller 7
och pramar
Paskjutna konvojer 85 9,5 2,5-2,8 1250-1450 5,25 eller 7
Va Motordrivna fartyg 95-110 11,4 2,5-2,8 1500-3000
och pramar
5,25, 7 eller
Paskjutna konvojer 95-110 11,4 2,5-4,5 1600-3000 9
Vb Paskjutna konvojer 172-185 11,4 2,5-4,5 3200-6000
Vil Paskjutna konvojer 285 33-34,2 2,5-4,5 14500-27000 9,1

Sammanstéallningen av UNECE Inland Transport Committee (UN 2017), som kallas "Blue
book” har tre tabeller:

1.

For respektive vattenvag finns definierat maximala fartygsdimensioner, fartygsklass
samt om den ar lamplig for intermodal transport (minst klass Va/Vb) uppdelat i tre
kategorier, A, B och C. For A kravs minst klass Va.

Uppgifter om slussars antal och dimensioner

For hamnarna finns uppgift om kapacitet, om containerhantering respektive Ro-Ro
finns, samt om jarnvagsanslutning finns. For vissa hamnar finns specificerat vilka
typer av gods som hanteras. For att en hamn ska vara med som kategori E sa kravs
att den ska kunna ta emot fartyg enligt klassningen av vattenvéagen, ha en
godshanteringskapacitet pd minst 0,5 miljoner ton samt ha vaganslutning. Inga
svenska hamnar finns med i listan. Inga kontaktuppgifter finns i listan.

Informationen finns ocksa pa en interaktiv karta. Dar finns for vissa hamnar dess LOCODE
som definierar vilken typ av nod det ar (hamn, jarnvéag, vag, flygplats).
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Tabell 2 Uppgifter om svenska inre vattenvagar i UN 2017. For Méalaren visas i tabellen
nedan enbart varden for den nya farledsdimensionen. Minsta hdjd under broar har inget

varde.
E Sektion Langd | Maximala Minsta | Klass | Lamplig
Waterway (km) dimensioner hojd for
Langd | Bredd | Djup under intermodal
broar transport
E60-07 Gota alv 11 125 16,5 5,4 Va A
Trolhatte | 82 89 13,4 5,4 v B
kanal
E60-09 Sodertdlje | 6 160 23 7 Va A
kanal
Malaren 120 160 23 7 Va A
Tyskland

Wasserstrassen- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes® har uppgifter om de tyska

vattenvigarna och har en karta 6ver hamnar for tungt gods men ingen sammanstalld
information éver samtliga inlandshamnar har hittats. Information finns om
angoringsplatser utmed vattenvagarna och dar anges avstand till narmsta omlastningsplats.

Hamburgs hamn har en karta 6ver ett urval av inlandshamnar? och en sida med information

om inlandshamnarnas8. For alla hamnar finns lage och kontaktuppgifter och foér flera hamnar

finns uppgifter om vilken service som erbjuds, hanterings- och lagringskapacitet,

jarnvagsanslutning, antal kajer och dess langd. Figur 3 visar ett exempel. Fér Hamburgs
egen del finns en karta dver fortojningsplatser for inlandssjofart, totalt finns 106 sddana
platser, men dessa ar inte avsedda for godshantering®.

6 https://www.gdws.wsv.bund.de/DE/startseite/startseite _node.html

7 https://www.hafen-hamburg.de/de/binnenhaefen-im-elbstromgebiet

8 https://www.hafen-hamburg.de/de/binnenhaefen

9 https://www.hamburg-port-authority.de/de/wasser/binnenschifffahrt/
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Figur 3 Exempel pd information for inlandshamn. Har Sachsische Binnenhafen Oberelbe
GmbH i Riesa. Kalla: https://www.hafen-hamburg.de/de/firma/saechsische-
binnenhaefen-oberelbe-gmbh-riesa-riesa---7247

London

Transport for London har ett kartverktyg!® med information om vattenvagar i London. Dar
finns uppgifter om tillgangliga omlastningskajer, vilken typ av gods som hanteras samt
status. Lankar finns till uppgifter om vattenvéagens restriktioner och kontaktuppgifter till
eventuell operator. Det finns alltsa begransat med information direkt tillganglig och
lankarna till kontaktuppgifter leder ingenstans. Ingen dévergripande kontaktperson anges.

Belgien

De Vlamse Waterweg har en kartbild med grundlaggande information dver vattenvégarna
samt containerterminaler inklusive kontaktuppgifter, se Figur 4.

10 hitps://tfl.gov.uk/info-for/deliveries-in-london/delivering-goods-by-water
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Figur 4 Kartbild med del av de belgiska inre vattenvagarna samt containerterminaler.
Kéalla: De Vlamse Waterweg 2018b

Aven den vallonska myndigheten for vattenvéagar har en kartat. Upplésningen i den &ar
tyvarr dalig men den tycks innehalla mycket information.

Nederlanderna

I Nederlanderna fanns 389 inlandshamnar | en studie fran 2004. Av dessa hade 63 en
godsomséttning pd mer an en miljon ton. Bureau Voorlichting Binnenvaart, vilket ar en
stiftelse som verkar for informationsspridning kring inlandssjéfart, har en karta med
vattenvégar, containerterminaler samt bulkhamnar. Kartverktyget tacker aven vissa delar
utanfor Nederldnderna. For containerterminalerna finns transportrelation, frekvens och
transporttid samt lank till operatérens hemsida. Fér bulkhamnarna finns ingen information
utover sjalva laget.

11 http://voies-
hydrauligues.wallonie.be/opencms/export/sites/met.dg2/images/fr/promotion/cartes/beroeps

vaart_09.jpg
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Figur 5 Kartverktyg med inre vattenvéagar och hamnar i Nederlanderna. Kélla:
https://www.bureauvoorlichtingbinnenvaart.nl/maps/

Regionen Gelderland har ett GIS-verktyg med industriomraden samt verksamheter, se Figur 6. For
varje industriomrade kan ett faktablad hamtas som innehaller kontaktuppgifter, tillganglig areal och
befintliga verksamheter pd omradet. Mangden information om respektive verksamhet varierar men
generellt vissa visas adress, kontaktuppgift samt typ av verksamhet. Regionen har ocksa gjort en

sammanstallning av dessa industriomrdden dar fakta kring yta, planbestimmelser samt anslutande

infrastruktur finns samlat (Ecorys 2016). Rapporten innehaller daven uppgifter for

containerterminalerna i regionen med uppgifter om kontakt, transportrelationer, kapacitet,

kajlangd, och utrustning.
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Figur 6 Kartverktyg med information 6ver “industriomraden” (ytor) samt typ av

verksamhet (punkter)
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