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FORORD

Regeringskansliet beslutade 1999-07-01 att uppdra & mig att i sam-
verkan med bertrda parter lagga fram forslag som langsiktigt ger
forutséttningar for en kommersidlt barkraftig utveckling av Vanersé-
farten. Som sekreterare i utredningen har forordnats byradirektoren
Petra Thunegard, Sjtfartsverket och som expert projektiedaren Y ngve
Johansson, Vastra Gotalandsregionen. | utredningsarbetet har &ven
medverkat chefen for Trollhdtte Kanals gétrafikomrade, Lennart
Sandberg.

Sjofartsverket har beslutat att genomfdra en samhéllsekonomisk analys
av en utbyggnad av slussarna i Trollhatte kanal. Jag har haft samrad
med den utredningen. Den redovisas under varen. Jag har i
utredningsarbetet &ven haft Overldggningar med néringsliv, myndig-
heter och olika organ med koppling till Vanersitfarten. Utredningen
genomférde 2000-01-24 en hearing i Goéteborg om transporter och
logistikutveckling. Vidare har utredningen haft Overlaggningar med
EU-kommissionens tjansteman med ansvar for gjdfart samt foretagit en
studieresa till Nederléanderna for att studera nérgdfart.

Stockholm den 20 mars 2000

Bengt K A Johansson

Petra Thunegard/Y ngve Johansson
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1 Sammanfattning

Uppdraget

Regeringskangliet gav i juli 1999 ambassadér Bengt K A Johansson i
uppdrag att i samverkan med berdrda parter 1agga fram férslag som
langsiktigt ger forutsattningar for en kommersidlt barkraftig utveckling
av Vanergofarten.

Godsvolymer na minskar

Siéfarten pa Trollhétte kanal och Véanern har strategisk betydelse for
deinre dearna av Vastsverige och da i forsta hand for Varmlands och
Vastra Gotalands 1an. Aven frén Dalarnas och Orebro lan gar det
godstransporter via Vanern.

Vanergjofartens totala godsvolym har langsamt sjunkit sedan mitten av
1980-talet. Minskningen har varit snabbare det senaste ret. Den totala
godsmangden var ca 2,8 milj. ton ar 1999 jamfort med drygt 3 milj. ton
ar 1998. Framfor allt ar det olje- och skogsprodukter som svarar for
nedgangen. Antalet fartygspassager genom Trollhétte kanal till Vanern
var ca 3 000 ar 1999.
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Trafiken till Vanern domineras av olja och ravaror till industrin och
jordbruket. Trafiken frén Vanern bestar i huvudsak av foradlade varor,
framst skogsprodukter. Oljor och skogs- och jordbruksprodukter star
for 70% av de totala volymerna. Harutover hanteras bl.a. malmer, salt,
jarn, stal, kol och koks. | Vanerhamn omlastas ocksa ca 500 000 ton
gods fran bil till jarnvég

Transportsystemet forandras

Nya produktionsystem och nya krav fran producenter och konsumenter
kréver nya transportlésningar. Transportsystemet blir alltmer inlemmat
i det totala produktionssystemet, dér ledtider och marginaler minskar.
HOg frekvens, mindre sindningsstorlekar, Okad foradlingsgrad och
storre miljokrav paverkar transporterna. Uppsamlingsomradet blir
storre och floédena koncentreras.

EU-kommissionen menar i sina analyser av nargjofarten att den tillfullo
maste integreras i dorr till dorr-koncept. Hog serviceniva, kundan-
passning och kostnadseffektivitet & nyckelbegrepp i en miljo som
praglas av just in time-koncept.

Systemtrafik med forédlade varor 6kar. Inom EU & containersjofarten
det segment som okat snabbast under 1990-talet. Enhetdlasttrafik
kréaver et stort underlag om hog turtéthet ska uppétthdllas. For
containeroperatdrerna galler det att hitta ett storre antal kunder, som
tillsammans ger stora volymer. Det & ocksd viktigt att fa balans i
flodena genom returlaster, for battre ekonomi. Vidare maste hamnarna
vara effektiva. Sjofarten har vasentligt hdgre terminalkostnader an t.ex.
jarnvéagen. En okad systemtrafik understryker betydedsen av effektiva
hamnar med |&ga kostnader.
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Trafiken pa Vanern domineras av bulkvaror. Enhetslasttrafik har ingen
stor omfattning. De s.k. Véanerskyttlarna & exempel pa en framgangs-
rik systemtrafik i Vanern. Olja fraktas pa nordgang och pappersrullar
pa sydgang. Denna trafik har minskat genom att foretaget Stora Enso
byggt upp ett eget system med stora containers som gar med tag till
Goteborgs Hamn och med fartyg dérifran till England och kontinenten.

Atgérder inom fyra huvudomr aden

Ska den nedétgéende trenden brytas bedomer utredningen att atgérder
behtvs inom fyra huvudomréden. For statens del handlar det om en
viss sankning av avgifterna for sjofarten pa Véanern och effektivi-
seringar av farleds- och lotsverksamhet m.m. Pa regional niva behévs
insatser som stérker Vanersiofartens utvecklingsmiljo. Pa lokal niva
har insatser som stérker hamnarnas konkurrensforméaga stor betydelse.
Naringslivet, dvs. rederier, varudgare och andra, har en viktig uppgift i
att effektivisera verksamheten och utveckla nya transportldsningar.

Nedséttning av avgifter och effektivare administration och
farledsver ksamhet

De statliga avgifterna for séfarten bestar av farledsavgift och lots-
avgift. Farledsavgifterna pa Trollhétte kanal och Vanern uppgar till ca
13 milj. kr. per &r. De tas endast ut av utrikes trafik. Lotsavgifterna
uppgar till 12 milj kr. per ar.

Avgifterna pa inrikes gods mellan Géteborg och hamnar i Vanern har
redan tagits bort, av regionalpolitiska skal. P4 samma grund foreslar
jag att lotsavgifterna sanks med 50% med hansyn till regionalpolitiska
skél. Det innebér att kostnader for Vanertrafiken om ca 6 milj. kr.
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bortfaller. En sankning av farledsavgiften bedomer jag emdlertid inte
vara forenlig med EU:s konkurrenslagstiftning, da farledsavgift endast
utgar for utrikes godstrafik till och fran Vanern.

Riksdagen har beslutat att transportbidrag ska kunna utga aven for 56-
transporter. Arbete pagar for narvarande inom regeringskansliet med
hur bidraget ska utformas praktiskt. Jag anser det naturligt att trans-
portbidrag utgar for sjétransport pa Vanern i de fall landtransport till
Vanerhamn kombineras med Vanergjofart.

Det &r viktigt att prova majligheterna till samordning mellan Vanerns
Seglationsstyrelses och Sjoverkets verksamhet i Vanern respektive
Trollhdtte kanal. Det handlar om lotsning, farledsarbeten, admini-
stration och utnyttjande av fartyg. Harigenom kan statens kostnader for
verksamheten minska, vilket kommer gjdfarten tillgodo.

Vanerradet kan starka Vaner g 6farten

Det s.k. Vanerradet bildadesi januari i ar. Det bestar av foretradare for
Lansstyrelseni Varmland, Vastra Gétalandsregionen, kommunerna och
naringslivet. Radet bor bli et effektivt redskap for att starka
Vanergdfartens konkurrenskraft. Radet bor initiera och genomféra
atgarder som t.ex. andlyser av Vanergofartens konkurrensforut-
séttningar, nya transportldsningar och marknadsféring.

Samarbete med andra siofartsintressen i Europa &r viktigt. Genom att
stora delar av Vanerregionen ingdr i EU:s strukturfonder bor det finnas
goda mdjligheter att etablera EU-projekt. EU-kommissionen har i en
rapport om narsjofarten framhallit vardet av att bilda ” Round tables’
kring regionala sjofartsfragor. | EU:s femte ramprogram for forskning
och utveckling finns program for bl.a. kombinerade sj6/landtransporter
och marin teknologi. Projektstod kan éven lamnas via bl.a. DG TREN
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(Energy and Transport) inom EU-kommissionen och gemenskaps-
initiativet Interreg I11. | Holland pagdr et intensivt utvecklingsarbete
kring nérgdfart dar man bl.a. bildar ” maritima kluster.” Samarbete
mellan Véanern och kanaltrafik i Europa kan vara intressant.

Jag foreslar att regeringen avsitter ett engangsbelopp om 5 milj. kr. av
regionalpolitiska medd till Vanerradet for utvecklingsprojekt avseende
Vanergtfarten. En forutséttning bér vara att Lansstyrelseni Véarmland
och Vastra Gotalandsregionen tillsammans avsétter motsvarande
belopp samt tar ansvar for den fortsatta verksamheten.

Fortsatta insatser behdvsi hamnarna

Kostnaderna i hamnarna utgor en stor dd av den totala kostnaden fér
sj6transporten. Service och kostnadsnivan i hamnarna har en mycket
stor betydelse for gofartens konkurrenskraft. Kommunerna har som
hamnégare eft stort ansvar for hamnarnas situation genom vilka
arrendeavgifter som tas ut respektive vilka investeringar som genom-
fors. Vanerhamn AB och dess agare (kommuner och néringsliv) har en
central roll for att 6ka hamnarnas konkurrenskraft.

Jag foresldr att forhandlingar tas upp med kommunerna och andra
eventuella berérda parter angdende arrendeavgifter och vilka atgarder i
Ovrigt kommunerna kan vidta for att stéarka hamnarnas utvecklingsméj-
ligheter. Det bor ske mot bakgrund av att staten & sin sida avsétter
betydande medd for Véanergdfartens fortlevnad samt mitt forslag om
insatser fran staten i form av séankta lotsavgifter for gofarten pa
Trollhétte kanal och Vanern.

Manga svenska hamnar, ocksa Véanerhamn, har kvar en aderdomlig
struktur kring stuveriverksamheten. EU-kommissionen har i sin rapport
om narsjofarten i Europa pekat pa att kostnaderna i manga hamnar ar
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hoga och att avgifter ofta tas ut for tjanster som inte anvands dler
behtvs. Det & angeldget att hamnarna och de fackliga organisatio-
nerna tillsammans finner végar for okad flexibilitet, servicegrad och
kundanpassning. F6r Vanerhamn &r det livsviktigt att bli effektiv i
varje enskild dd av verksamheten.

Naringslivet och Vanertransporterna

Atgérder som avser staten, den regionala nivdn och kommunerna
3(hamnarna) maste kombineras med insatser fran sjéfart och néringsliv
for effektivare transporter och nya transportlGsningar.

Det totala godsflodet fran Vanersofartens omland till och fran
Goteborg bestar av ca 9 milj. ton. Godset fordelas ungefar lika mellan
gofart, jarnvag och lasthil. Marknaden for enhetslaster vaxer snabbt.
En forutséttning for enhetslasttrafik &r att flera kunders transporter kan
samordnas i gemensamma floden, for att uppna atminstone ett par
avgangar i veckan. Analyser bor goras av marknadspotentialer och
logistiklosningar. Ett storre marknadsomrade bor studeras an den
traditiondla Vénerregionen.

Potential kan finnas for for sea/river-trafik till kanalsystemet i konti-
nentaleuropa, dvs. fartyg som kan ga bade i 6ppen 56 och i kanalerna.
Det finns tekniska och ekonomiska begransningar for dessa fartyg, men
nya marknader kan finnas. Det forutsdtter troligen samarbete mellan
flera sma och medelstora rederier, bl.a. for 6kad marknadskunskap.
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Vanergtfarten har, liksom sjéfart i stort, miljéméssiga foérddar genom
mindre energiuttag per tonkilometer @n andra transportslag. Kraven
fran varuagare och konsumenter pa miljoanpassade transporter okar.
For att nd konkurrensfordelar &r det viktigt att intensifiera arbetet med
miljéanpassning och miljGcertifiering av fartygstrafiken.
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2 Vanersjofarten

2.1 Trafikpolitiska beslutet

Riksdagen beslutade varen 1998 om md och medd for den nya
transportpolitiken. Ett rattvisande kostnadsansvar utgor ett centralt
moment i sdval det nya som i det tidigare transportpolitiska beslutet.
De externa effekter som trafiken medfor skall aterspeglasi skatter och
avgifter for utnyttjandet av olika transportalternativ. For att kompen-
sera jarnvagen for den bristande internaliseringen av externa effekter
inom vagtrafiken innebar riksdagens beslut att banavgifterna for gods-
trafiken pd jarnvéag sanktes med 415 miljoner kronor per ar. For §6-
farten gjordes inte ndgra justeringar i kostnadsansvaret.

Trafikutskottet konstaterade i sitt beténkande " Transportpolitik fér en
hallbar utveckling” att ett konkurrensforhallande mellan jérnvagen och
sjofarten foreldg vad galler Vaneromradet.® Vid riksdagsbehandlingen
uppmérksammades ocksa risken for att kostnadsavlastningen for
godstrafiken pa jarnvag skulle kunna snedvrida konkurrenssituationen
for sjotransporternatill och fran Vanern.

! Trafikutskottets betdnkande (1997/98:TU10), s. 124.
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2.2 Statens insatser for Vanergjofarten

Efter en uppvaktning fran de regionala intressenterna i Vaneromradet
av naringsminister Bjorn Rosengren utsags jag att utreda och foresla
atgarder for en kommersidlt barkraftig utveckling av Vanerscfarten.

Staten medverkade under forsta hdlften av gjuttiotalet till den senaste
utbyggnaden av Trollhétte kanal och till att genom anskaffning av en
sarskild isbrytare skapa forutséttningar for aretruntgéfart pa Vanern.
Atgérderna hade klara regionalpolitiska motiv. For att ytterligare for-
stérka kanaltransporternas konkurrenskraft medverkade staten till att
slopa den tidigare sarskilda avgiften for att utnyttja kanalen och den
sarskilda seglationsavgiften pa Vanern. Intaktsbortfallet for kanal-
verket och for seglationsstyrelsen skulle tackas fran Sjofartsverkets
inkomster av farledsvaruavgifter fran utrikestrafiken. Inrikestrafiken
var vid det tillfélet avgiftsbefriad ocksa i Gvriga landet.

Sedan &r 1986 betalar staten via ett anslag till Sjofartsverket en ddl av
underskottet i Trollhétte kanal. Anslaget uppgdr i dagslaget till
55 milj. kr. Till detta kommer att Sjofartsverket betalar ut en erséttning
till Vanerns seglationsstyrelse pa ca tio milj. kr. arligen. Denna summa
utgor en erséttning fOr uteblivna seglationsavgifter.

Anslaget i fraga syftar till att tacka periodiskt dterkommande storre
underhdllsinsatser i Trollhdtte kanal samt det intaktsbortfall (ca
3milj. kr.) som uppstar eftersom transporter melan hamnar i
Brofjorden/Goteborg och till Vanern, inklusive mellanliggande hamnar,
av regionalpolitiska skl undantagits fran farledsavgifter.

En betongunderstkning av slussarnas status i Trollhétte kanal har
ocksd genomforts. Studien visar att omfattande injekteringsarbeten
maste utforas inom de nérmaste &ren for att minst bibehdlla nuvarande
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tillganglighet i tio &r. Atgérderna berknas kosta ca 40 milj. kr. och
planeras att utforas & 2000-2001.

Det statliga avgiftssystemet har nyligen reviderats for att uppfylla de
kriterier pa neutralitet som foljer av Sveriges dtaganden inom EU. En
av forandringarna var att inrikestrafiken avgiftsméassigt blev likstalld
med utrikestrafiken. Med hanvisning till den regionalpalitiska
betyddsen har undantag medgivits for inrikestransporterna mellan
Goteborgsregionen och Vanern, vilket innebér att avgiften for
inrikestransporter tagits bort. For utrikestrafiken utgdr avgifter enligt
samma principer som for évrig utrikestrafik till och fran Sverige.

Sjofartsverket genomfér inom ramen for sitt ansvar for farleders till-
ganglighet och framkomlighet en studie av olika alternativ avseende
underhdll och investeringar i Trollhétte kanal. En samhallsekonomisk
utredning goérs av vilket av alternativen ny kanalled eler upprustad
kanal som & samhallsekonomiskt mest Ionsamt. Studien l&ggs fram
under varen ar 2000.

2.3 Sjotransporter pa Vanern — volymer
och godsslag

Siéfarten pa Trollhétte kanal och Véanern har strategisk betydelse for
de inre ddlarna av Vastsverige och da i forsta hand for Varmlands 1an
och Vastra Gétalands lan. Aven frén bl.a. Dalarnas och Orebro lan gér
det godstransporter via Vanern.?

2Uppgifterna om godsvolymer och godsslag & hamtade fran Sjofartsverkets
rapport Vanersjofarten och transportpolitiken, varen 1999, och fran Sjo-
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Under dren 1992 och 1993 gjordes mer dn 3 300 fartygspassager per
& genom Trollhatte kanal till och fran Vanern. Déarefter har fartygs-
trafiken minskat och & 1999 gjordes ca 3 000 fartygspassager. Stor-
leken pa fartygen har emdlertid okat vilket gor att den transporterade
godsmangden inte har paverkats i motsvarande grad.

Farleden fran Géteborg till Vanersborg ar 82 km lang och ar 6ppen 24
timmar per dygn aret om. Leden som bestar av sex slussar med en
nivaskillnad pa 44 meter tilldter fartyg med matten: langd 89 meter,
bredd 13,4 meter och djupgaende 5,4 meter. Den maximala lastkapaci-
teten pa ett Vanermaxfartyg ar drygt 4 000 ton.

Vanersjofartens totala godsvolym har, med en viss variation, langsamt
sunkit sedan mitten av 1980-talet, sarskilt det senaste aret. Detta &r
tydligt framfér alt for olje- och skogsprodukter som sjunkit med
170 000 ton respektive 150 000 ton fran 1998 till 1999. Den samman-
lagda godsmangden var ca 2,8 milj. ton 1999 mot drygt 3 milj. ton ar
1998.

Trafiken till Vanern domineras av olja och ravaror till industrin och
jordbruket. Trafiken fran Vanern bestar i huvudsak av foradlade varor,
framfor allt skogsprodukter. De storsta godsslagen &r oljor (inklusive
metanol) och skogs- och jordbruksprodukter vilka tillsammans star for
ca 70% av de totala volymerna. Héarutbver hanteras bland annat
malmer, salt, urea, jarn, stal, kol och koks. | Vanerhamn omlastas
ocksa gods hil/jarnvag, med en godsméngd & 1998 om 510 000 ton.
Denna hantering har 6kat med 27% fran & 1997.

fartsverkets samhallsekonomiska utredning om Trollhétte kanal som redo-
visas varen 2000. For utforligare redovisning av volymer och godsslag han-
visas till dessa utredningar.
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2.3.1 Mineraloljeprodukter

Mineraloljeprodukterna  utgdr runt en trediedd av den totala
godsmangden pa Vanern. SjGtransporterna av mineraloljor och
mineraloljeprodukter minskade mellan ar 1986 och ar 1992 fran ca 1,1
milj. ton till ca 800 000 ton. En kraftig 6kning i oljetransporterna upp
till Vanern drog ater upp volymen till 1,1 milj. ton till &r 1995, fdljt av
en lika kraftig minskning tillbaka till ungefar 800 000 ton & 1997. Den
senare minskningen hénger samman med introduktionen av det sk.
oljetéget. Volymbortfallet for sj6farten har fortsatt under dren 1998
och 1999. Det &r framst volymer till oljebolagens depder som minskat.
Industridelen ligger reativt konstant. Bakom utvecklingen ligger ett
Okat samarbete mellan oljebolagen. Samarbetet har bidragit till
minskade depdbehov och Shell har darfér under 1999 lagt ner sin
oljedepd i Kristinehamn och flyttat 6ver volymer till Karlstad och
Norrkoping i stéllet.

Shell och Ahlmarks Bransle, som &gs av Shell, & de stora aktérerna pa
Vanermarknaden. De sista tva aren har Shell transporterat cirka 15%
eler 125 000 ton pa jarnvag fran Goteborg till Karlstad. Shell raknar
med att denna andel kommer att dka.

2.3.2 Skogsprodukter

Importen och exporten av gjotransporterade skogsprodukter har sjunkit
rgdt frén den dryga en miljon ton som omsattes i mitten av 1980-talet.
Ar 1996 hade mangden skogsprodukter sjunkit till 344 000 ton.
Déarefter kan en svag aterhamtning skonjas. Det var framfor allt
marknaden fér importerade travaror som gav vika i bérjan av 1990-
talet, en trend som hdllit i sig. Papper och sdgat virke svarar for over
80% av den totalt hanterade volymen skogsprodukter.
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Stora Enso som &r en stor aktor inom Vaneromradet, har introducerat
ett nytt logistiksystem for hela sitt transportbehov. En konsekvens &r
att ca 200 000 ton, som gétt med inrikes gofart pa de sk. Vaner-
skyttlarna fran Vanern till Goteborg, 1aggs om till jarnvagstransporter.
Denna volym omlastas nu i Goteborg for vidare transport till
kontinenten och Storbritannien. Detta innebéar en minskning med 25%
av den totala mangden skogsprodukter i inrikes och utrikes séfart pa
Vanern.

233  Owvrigt

En viktig del av den industri som &r lokaliserad till Varmland finns dar
tack vare mdjlighet att infora ravaror och leverera produkter med
gofart. Utan Vanergofarten hade sannolikt industrier av detta slag inte
haft samma konkurrensformaga. For basindustrin, t.ex. Akzo Nobe
Base Chemicals i Skoghall, som &r hdt beroende av bulktransport av
ravara sasom koksalt och &ttikssyra, skulle et bortfall av sjétrans-
porter resultera i tkade kostnader motsvarande en vasentlig dd av den
arliga vinsten.

Andra exempd & Vamet och Kvaerner Pulping med anléaggningar i
Karlstad som & helt beroende av tillgang till sjcfart for utleveranser av
tunga maskindear till bl.a. massaindustrin. Utrustningen ar s skrym-
mande att inget realistiskt alternativ till gofart finns.

Det till regionen inkommande godset bestdr, med undantag for
raffinerade oljeprodukter, i huvudsak av ravaror och produkter med et
rdativt 1&gt foradlingsvarde. En stor dd & sk. torrbulk sdsom
fodervaror och godningsamnen for jordbrukets behov, som framst gar
till hamnen i Lidkoping. Vidare skeppas éven kol, koks och gips till
Cementas fabrik i Skovde. Koks till Vargon Alloys skeppas till
Vanersborg. Import av l6vmassaved fran Baltikum till norra delen av
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Vanern sker pa forsok. Forhoppningar finns om att detta skall perma-
nentas och utokas med import av ryskt sagtimmer.

Sagat virke & en stor exportprodukt fran sagverken i regionen. Annat
utgdende gods ar bly- och zinkslig som gar ut fran Otterbackens hamn
liksom &ven glaskross i bulk som gar till kontinenten for atervinning.
Fréan Lidkdpings hamn skeppas det ut fr.a. jordbruksprodukter.

2.4 Jamforelse med Maaren

Sveriges andra inlandsvattensystem med en kommersidl fraktgjofart av
betyddse & Sodertédlje kanal och Méalaren. Omséttningen ligger i
storleksklassen det dubbla jamfort med Vanergofarten. Den storsta
delen av trafiken gér via Sodertélje kanal som har en sluss. Slussen ar
135 meter lang, 19,6 meter bred och tilldter ett djupgaende pa 7 meter.
Segedtiden mellan Sodertélje och Koping & ca 8 timmar.

Inkommande transporter bestdr i huvudsak av mineraliska amnen, kalk
och cement, stenkol och koks samt mineraloljeprodukter. De utgaende
transporterna bestar till storsta delen av obearbetade mineraliska
amnen som sand, grus och makadam samt spannmal.

Pa Méaren bedrivs bade linjesiéfart och kontraktsfart. Slussarna
tilldter fartyg pa upp till 10 000 ton men de storre fartygen bestar
endast av bulkfartyg. Den okade kapaciteten pa Sodertélje kanal har
inte bidragit till nagra storre containerlaster. Snittlasterna for stycke-
godstrafiken ligger runt 2 500 ton.
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3 FOrandringar inom transport-
marknad och transportsystem -
Vanergjofartens forutsattningar

3.1 EU:s vitbok om Réattvisa
trafikavgifter

EU:s vitbok Réttvisa trafikavgifter® beskriver en politik som syftar till
att framja internationell konkurrens for gemenskapens gdfart, Oppna
marknader samt sakerhet och miljo. Vitboken slér fast att marginal-
kostnadsprissattning skall tillampas inom EU. Det skall darmed rada
konkurrensneutralitet mellan transportslagen sett ur ett samhdlls-
ekonomiskt perspektiv. Alla transportslag skall béra sina egna kort-
siktiga samhélldiga marginalkostnader. Den svenska trafikpolitiken
bygger utifran detta pa att alla transportslag skall tacka sina samhalls-
ekonomiska marginalkostnader. | detta ingdr miljokostnader, trafik-
olyckskostnader, kostnader for trangsdeffekter etc. Dessa principer
skall forhindra snedvridning av konkurrensen pa transportmarknaden.

% Europeiska Kommissionen (1998), Vitbok (COM (1998)466 final).
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Uppgiften i vitboken har ocksa varit att |agga fast de ramar inom vilka
statligt stod skall godkannas. Stodsystem far inte paverka andra
medlemsdnders ekonomi  eler  snedvrida konkurrensen mellan
medlemslanderna sa att det motverkar det gemensamma intresset.

For Sveriges dd har riksdagen tagit ett beslut som innebédr att
rederistodet fran &r 1999 forstarkts. Stodet omfattar terbetalning av
personskatt och ett bidrag med 58 000 kr per heldrsanstélld sjéman for
de sociala kostnaderna.

3.2 Godstransporter och transportslag

Befolkningstillvaxt och befolkningsstruktur samt ekonomisk tillvéxt
och forandringar i néringdivets struktur &r drivkrafter bakom
transporternas utveckling. Enligt Statens Institut for Kommunikations-
analys (SIKA) och trafikverkens sk. strategiska analys infor
inriktningsplaneringen & 2002-2011 vantas godstransporterna oka
nagot snabbare fram till & 2010 jamfort med de senaste 20 aren.

Det totala godstransportarbetet i Sverige, 6ver alla avstand, uppgick ar
1997 till 81,7 miljarder tonkilometer. Lastbilstrafiken & storst med
drygt 40% av transportarbetet. Sjofarten, inklusive férjor, svarar for
drygt en tredjeddl. Nar det géller transporter pa avstand 6ver 10 mil &r
jarnvégens och gjéfartens andel av transportarbete vasentligt storre.
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Tabell 1. Godstransporter i Sverige ar 1997, miljarder tonkm

Totalt %
Lasthil 3338 41,4
Tég 18,7 22,9
Lastfartyg 27,8 34,0
Farjor 14 17
Totalt 81,7 100,0

Pa godssidan Okar lastbil mest, bade i antal tonkilometer och reativa
tal. Okningen i tonkilometer & 1997-2010 véantas bli 37%. Lastbilen
vantas oka sin konkurrenskraft dven pa langa avstand. Tag och sjofart
okar bada med 12-13%. Lasthilens andd av godstransporterna i
Sverige vantas oka fran 40% ar 1997 till 47% éar 2010, medan jarn-
vagens andel minskar fran 22,5% till 21% och sjcfartens fran 33% till
31%. Den storsta tillvaxten i godstransportarbetet vantas i Véastsverige
och Skane, beroende pa att dessa omraden &r transitomraden for gods
till utlandet.

Strukturomvandlingen inom néringslivet innebédr att transporterna av
tunga ravaror vantas minska medan transporterna av hogvardigt gods
okar. Okningen av godstransportarbetet beddms bli minst i bas-
industrin och jordbruket. Tillvéxten antas bli storst for branscherna
kemi, maskin, eektronik, post/tde samt instrument, d.v.s. branscher
som inte har sa stora godsmangder raknat i ton.

Vid en grov indelning av godset i bulkvaror och styckegods beddms
forandringarna emelertid bli ganska sma till & 2010. Andeen
bulkvaror minskar med ndgra procentenheter medan det |agvardiga
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styckegodset 6kar i motsvarande grad. Andelen hogvardigt styckegods
ar ungefér oftrandrad. Det ar framst inom utrikeshanden som
sammansttningen forandras patagligt, genom att bulk minskar och
hogvérdigt styckegods dkar.

Av EU-kommissionens analys av narsjofarten ar 1999 framgar att
lasthilstrafiken svarade for den stérsta dkningen av transportarbetet i
unionens 15 mediemsstater mellan aren 1990 och 1997. L asthilsgodset
okade med 26% medan nargGfarten 6kade med 17%. Godsvolymen pa
de inre vattenvégarna tkade med 10% medan jarnvagsgodset minskade
med 7%.

3.3 Kraven pa transportsystemet
forandras

Valet av transportlosning varierar beroende pa produkternas fysiska
egenskaper och vérde liksom pa& sandningsstorlekar och transport-
avstand. Varudgarnas logistikkrav varierar ocksd beroende pa hur
mycket dessa ar villiga att betala for specialldsningar.

Nya produktionssystem, allt mer foradlat gods och nya krav fran
producenter och konsumenter kréaver nya och &ndrade transport-
I6sningar. Foretagen vill undvika att halla lager. Ett just in time-system
kréver att transporterna fran producent till kdpare haller hog frekvens.
Samtidigt blir séndningarna mindrei storlek. Detta stéller helt nya krav
pa transportsdljarna. Beroendet Okar av flera transportslag som
samverkar i system. Det &r en ytterst liten del av godset som gar pa
samma transportmedel hela vagen fran produktion till kund.

Foradlingsgraden har forandrats dramatiskt, och den utvecklingen
fortsatter. Marknadsutvecklingen bygger pa globalisering, dagliga
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leveranser, inga melanlager, partnerskap, kostnadseffektivitet och
gunkande priser, integrerade informationssystem och okad miljo-
anpassning av transporterna. Uppsamlingsomradet for godset blir
stérre och flédena koncentreras.

Frekvens- och effektivitetskrav &r viktiga orsaker till en ytterligare
koncentration av godsfloden till specidla godskorridorer och till
omlastningspunkter med stort godsunderlag. Det &r viktigt att termi-
nalerna finns i centrala lagen. Genom en hdg godsvolym okar méjlig-
heterna att halla hog frekvens och sanka kostnaderna.

Det blir allt viktigare att alla aktérer i transportkedjan verkar i ett och
samma informationssystem. Integrerade informationssystem innebér att
information om godset bara behdver hanteras en gang. Om
informationen ska hanteras i flera led med nya inmatningar 6kar risken
for misstag. Inom EU har gjorts en analys av dokumenthantering och
administration kring transportfloden®. Den visar att dokumen-
thanteringen vid lastbilstransporter & vasentligt mindre an i sjéfarten
och att en ytterligare standardisering av dokument och administrativ
hantering & majlig i nérgjofarten.

Mindre sandningsstorlekar innebér ett okat behov av effektiva fre-
kventa transporter, som vanligen kan tillgodoses genom att flera varu-
dgare samutnyttjar en transportservice. Lastbilstransporterna represen-
terar en smaskalighet, flexibilitet och hog servicenivd som samtidigt
ofta innebdr en hdgre transportkostnad fér kunden. Sjdfarten
representerar ett konkurrenskraftigt transportalternativ framfér allt nér
det géller transporter av stora godsméngder vid ett och ssmmatillfélle.
Detta kan uppfyllas av stora industrikunder med frekventa och stora

* COM (1997)317 final. The development of Short Sea Shipping in Europe.
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volymer. Nagra av dessa varuagare har ocksa en mdjlighet att helt
integrera transporten i sin produktion inom slutna transportsystem.

Foretagens val av transportmedd styrs inte enbart av fraktpriset.
Godsets foradlingsgrad har betydelse men ocksa faktorer som sand-
ningsstorlek, flexibilitet, transporttid samt olika slags kringkostnader
som &r forknippade med transporten kommer in i beddomningen. Miljo-
certifierade transporter blir alltmer en konkurrensférdd.

| sin analys av nargjofarten betonar EU-kommissionen vikten av att den
tillfullo integreras ett i dorr till dorr-koncept. En utveckling at detta hall
ar bara mgjlig om nérsjdfarten, liksom andra transportslag, konstant
arbetar for okad kundanpassning. | rapporten framhdls att denna
gjofartsnaring maste bygga nétverk, bade inom den egna naringen
mellan rederier liksom med andra transportslag. Man maste uppna hig
serviceniva med regularitet, frekvens, kvalitet och kostnadseffektivitet i
en miljé som préglas av just in time-koncept.

3.4 Vanerg6fartens godsstruktur

Det transportsystem Vanergofarten representerar har stor bredd och
komplexitet nér det géller godsslag, transportlésningar m m. For
bulkvaror som t.ex. olja & goétransporten det enda indaget i
transportkedjan och systemberoendet &r litet. Den stdrsta deen av
Vanergtfartens transporter & olja och insatsvaror till bl.a. skogs- och
kemiindustrin liksom till jordbruket. En annan betydande dd & malm-
och stalamnestransporter. Transport av hogvardiga foradlade varor
med hoga krav pa frekvens och kvalitet gar & andra sidan med flera
transportslag med stort systeminnehall. Transport av hogvardiga varor
i intermodala system har mindre omfattning pa Vanern.
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Nér det galler oljan, som utgor en fjardedd av Vanersjéfartens trans-
porter, bestar transportkedjan av gdva sj6transporten med tillhtrande
hantering i hamnarna. Inga andra transportslag &r inblandade och
systemaspekter har ingen framtrédande plats. De viktigaste
konkurrensfaktorerna &r priset pa sjotransporten inklusive kostnaderna
i hamnarna, samt i vilken grad hanteringen kan bedrivas rationdlt och
serviceinriktat.

Andra godsslag av bulkkaraktér ingdr i system med andutande
biltransport. Ett exempel & zinkmalmtransporterna fran Otterbécken
till Belgien. Systemet & uppbyggt pa biltransporter till Otterbacken
och en specialbyggd terminal for omlastning till fartygstransport.
Andra bulktransporter i kombination gd/lastbil & kol- och malm-
transporterna till Vargon Alloys via Vanersborg och transporterna till
cementindustrin och jordbruket i Skaraborg.

Det finns en rad exempd pa transport av foradlade varor dar
Vanersofarten ingdr i system med flera transportkomponenter. Sagat
tra gar med lastbil till Karlstad och med fartyg darifran till hamnar i
Storbrittanien, pa kontinenten och i Meddhavsomradet, varifran vidare
transport sker bl.a. med lastbil. Omlandet for sagat tra & stort och
strécker sig langt utanfor Vanerregionen. Linjetrafiken till hamnar i
Kontinentaleuropa & exempe pa en systemtrafik déar gods samlas ihop
med lasthil och jarnvag och gér i fasta system till olika destinationer.

Ett utmarkt exempe pa en systemtrafik med foradlade varor dar
Vanersofarten varit framgangsrik ar Vanerskyttlarna. Olja fraktas pa
nordgang och papper pa sydgang. Pappersrullarna lastas pa roll onvroll
of-trailers (kassetter) via Vanerteminalen i Karlstad, fartyg fran
Karlstad till Goteborg for omlastning till fartyg vidare till England och
kontinenten. Genom att Stora Enso nu valt ett annat logistiksystem for
sina transporter fran Sverige forsvinner denna trafik.
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Vanerskyttel och tankfartyg i Héljan, Trollhattan.

35 Containertrafik

Trafik med containrar férekommer knappt pa Vanern och har inte
heller tidigare haft ndgon stor omfattning. Vissa forsok har gjorts, men
de har inte varit lyckosamma. Containertrafik avser som rege
hogvardigt gods, och kraven & hoga pa volym, téta avgangar och
terminalhantering. Lastbil och jarnvag har kunnat erbjuda mer flexibla
[Gsningar till 18gre kostnader.

Stora Enso tog i december & 1999 i bruk ett containerbaserat system
for transport av papper fran flera stora anldggningar i Sverige,
daribland Gruvon, Skoghall och Kvarnsveden. Transporterna gar med
specialbyggda stora containers, " Storaboxen” med tag till Goteborg,
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och vidare med fartyg till Zeebriigge i Belgien. Jarnvagsnétet har
rustats upp med hogre barighet och béttre lastprofil, och specidla
terminaler for lastning/lossning tag/fartyg har byggts. Storasystemet &r
"dutet” vilket innebdr att det & specidlt utformat for Storas Ensos
egna transporter. Totalt kors 800 000 ton i systemet pa et ar, varav
200 000 ton har gétt med Vanerskyttlarna.

Containertrafik kraver ett betydande underlag for att tillréckligt tata
transporter ska vara majliga. Det &r fa transportkGpare som har sadana
volymer att de kan bygga upp egna system. Det & ocksa sdllsynt att
leverantdrerna sjdlva lagger upp logistik- och transportkedjor. Ofta
utfors planeringen av transportuppdragen av speditérer, dér flera
kunders gods hanteras i en och samma transport. For container-
operatorerna gdller det att hitta ett storre antal kunder, som
tillsammans ger hdga godsvolymer och som kan hanteras i en och
samma transport. Det & ocksa viktigt att fa béttre balans i flodena
genom returlaster, for béttre ekonomi. Vidare maste effektiva hante-
ringsnoder finnas, dér kostnaderna kan pressas.

Det kostar forhdllandevis mycket att lyfta pd/av en container pa et
fartyg jamfort med lyft lastbil/jarnvég. Det innebér att terminalen
behdver ha stora volymer for att bli kostnadseffektiv. Man kan aven
sdnka kostnaderna genom att fartygen i stor utstréckning hanterar
lastning/lossning sjdlva.

| EU:s 15 mediemsstater var containersjéfarten det segment som okade
sin volym snabbast mellan 1993 och 1997. | femton europeiska hamnar
Okade containergodset med 44%, vilket var en vasentligt hdgre okning
an den totala volymen med nargéfarten i samma hamnar, 16%.
Torrbulk 6kade med 15% och flytande bulk med 10%. Typen allméant
gods hade of érandrad niva.
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3.6 EU:s gronbok om hamnar

EU:s gronbok om hamnar® tillkom p.g.a. den utveckling som skett pa
hamnmarknaden efter genomforandet av en gemensam marknad. Syftet
ar att 6ka hamnarnas effektivitet och forbattra infrastrukturen i
hamnarna genom att integrera hamnarna i det multimodala trans-
europeiska nétverket. Vidare syftar gronboken till att verka for det
overgripande malet om en fri och réattvis konkurrens inom hamn-
sektorn.

En allddes dvervagande dd av handeln med utomeuropeiska |énder
sker genom de europeiska hamnarna liksom ca hédlften av EU:s interna
handd. De & dérmed en viktig lank i det europeiska transportnétverket
TEN-T, Trans European Transport Network. Hamnar &r viktiga fr.a
som noder och lankar for olika typer av transportslag. De spelar
darmed en roll i att na EU:s 6vergripande mal som & narmare social
och ekonomisk integration, hogre syssdséttning, tillvéxt etc. |
gronboken uppmuntras intraeuropeisk sjéfart, Short Sea Shipping, som
ett mede att komma runt Europas trafikinfarkter pa land. | TEN-
programmet framhalls vikten av att aven binda samman regioner i EU:s
utkant med de mer centrala ddarna Hamnarna skall ses som
intermodala knutpunkter pa samma sétt som landterminaler. Genom
detta betonas ocksa nargjéfartens viktiga roll vid val av TEN-atgarder
som skall erhdlla EU-st6d’.

® Europeiska Kommissionen (1997), Grénbok (COM (97)678 final).

6 KOM(1999)317 slutlig, s. 16.



Ds 2000:18 35

Kommissionen vill aven forhindra offentliga eler dolda subsidier som
asidosétter fri konkurrens. Gronboken sager att hamnavgifter skall tas
ut pa marginalen. Till detta skall investeringskostnaderna laggas.

Genom gronboken om hamnarnas roll i TEN har ocksa definierats
vilka hamnar som uppfyller kraven som stélls pa en TEN-hamn.
Hamnen skall ha en volym om minst 200 000 passagerare och/eler
minst 1 milj. ton gods per ar. Definitionen av en TEN-hamn &r viktig i
fragor om investeringar i landbaserad infrastruktur.

3.7 Hamnarnas roll i transportkedjan allt
viktigare

| en gétransport fran Vanern till kontinenten & runt en tredjedd av
kostnaden knuten till sjdlva fartygstransporten. Resten ar kostnader i
anglutning till sjétransporten, dér kostnaderna i hamnarna &r den stora
delen. Hamnkostnaderna & betydande vare sig vi talar om t.ex. olje-
transporter eler containertransporter. | forhdllande till jarnvagen &r
gofartens terminalkostnader vasentligt storre. Detta visar den betydelse
hamnarna har i transportkedjan och fér den totala transportkostnaden.

Generdlt for gdfarten har hamnarnas sétt att fungera och kostnaderna
i hamnarna blivit allt viktigare i takt med att systemtrafik och dorr till
dorr-koncept utvecklats. Hamnen blir alltmer en ddl i ett storre system
som omfattar hela kedjan fran produktion till slutforsaljning till kund,
och flera transportslag &r inblandade. Genom foretagens strdvan att
minska ledtider och begransa dller ta bort lagerhdlining 6kar kraven pa
effektivitet i varje ded av systemet. | detta har hamnar och terminaler
nyckeroller.
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Mariestads hamn, Vanerhamn.

371 Vanerhamn

Vanerhamn AB bildades 1994-07-01 och omfattar hamn-, stuveri-,
speditions- och klareringsverksamhet samt bogsering och isbrytning. |
bolaget ingar hamnverksamheten i Karlstad, Kristinehamn, Otter-
backen, Mariestad, Lidképing, Vénersborg, Trollhdttan och Amél.
Bolaget &gs av kommunerna, rederier och vissa andra foretag.
Hamnarna med mark och anldggningar 8gs av kommunerna. Utver
Vanerhamn AB finns féretagsdgda hamnar i Vanern, som Gruvon och
Honsséter.

Vanerhamn bildades for att stérka Vanersjdfartens konkurrenskraft.
Hamnarna bedomdes var for sig som for sma for att uppna ytterligare
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kostnadseffektivitet och for att utveckla anlaggningar, hanterings-
system och transportlésningar.

Vanerhamn har sedan det bildades gjort betydande insatser for att
effektivisera och utveckla hamnverksamheten. Antalet fast anstéllda
har minskat med ca 15%. Hanteringsmetoder och hanteringssystem har
utvecklats och ny utrustning och nya magasin har tillkommit.
Hamnarna ha fatt stérre mojligheter att utveckla en specialisering inom
omraden dar de & starka. Arbetsorganisationen har blivit effektivare.
Bl.a. anvands personalen flexibet i hamnarna, vilket ger lagre
kostnader och okad servicenivd. Omséttningen har okat vilket delvis
beror pa att Vanerhamn tar uppdrag utanfor sjofarten, som terminal
och omlastningspunkt.

Vanerhamn bedriver sedan & 1998 ocksa terminalverksamhet med
omlastning lastbil/jarnvadg, d.v.s. utan att go6transport & inblandad.
Det sker i Vanerterminalen i Karlstad dar containers lastas om fran
lasthil till tdg for vidare transport med jarnvag till Goéteborgs Hamn.
Den verksamheten har utvecklats positivtc men & santidigt en
konkurrent till sjéfarten.

3.8 InlandssjGfart

Kanalerna &r sedan lang tid viktiga transportleder i Europa. Till stor
del sker trafiken med prémar av olika slag, men aven konventionella
fartyg kan framforas pa langa strackor. Till stor del transporteras
lagvardigt bulkgods, men det foradlade godset har 6kat. Tyskland och
Frankrike satsar pa att bygga ut sina inre vattenvagar. En ny
forbinddse har t.ex. 6ppnats mellan Rhen och Main.
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Né&r Sverige gick med i EU blev vi &ven underkastade reglerna om
transporter pa inre vattenvagar. Enligt den utredning’ som gjordes i
fragan ar 1996 forvantades efterfragan pa tonnage for transport painre
vattenvagar 6ka. EU-kommissionen stodjer utvecklingen av inlands-
gofarten i skapandet av det transeuropeiska transportnatverket liksom
av milj6- och trangsdskal. Inga inlandssjofartobjekt ingar dock i de 14
hogst prioriterade TEN-projekten.

Sverige har inte ndgon motsvarighet till den kontinentala inlands-
sjofarten eftersom vara inre vattenvagar (sj6ar, floder och kanaler) inte
har forbinddse med andra landers inre vattenvégar. Endast tva
vattensystem i Sverige har ndgon kommersiell godstrafik av betydese,
dds Trollhétte kanal och Véanern dels Sodertélje kanal och Méalaren.
Var godstrafik med inlandssiéfart sker emdlertid inte med inlands-
farkoster som prémar och liknande, vilket &r vanligt pa kontinenten,
utan nastan uteslutande med havsgéende fartyg.

| Sverige har vi aldrig som pa kontinenten betraktat sjéfarten pa
landets inre vattenvagar som en del av landtransportsystemet. Vi har
darmed i princip inte haft ndgra sarregleringar for inlandssjGfarten.
Inlandsgi6farten pa kontinenten regleras till stor dd av Rhen-
konventionen dar den barande tanken &r att sjofarten pad Rhen skall
vara fri for alla fartyg som tillhér Rhensjéfarten. Ett fartyg som &r
beréttigat att fora en fordragsslutande stats flagg anses tillhdra
Rhengjdfarten.

"'SOU 1996:183, EU, Sverige och de inre vattenvéagarna.
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4 Atgérder for en starkt
Vanergofart

4.1 V anergjofartens konkurrenssituation

| mina 6verlaggningar kring Vanersjofarten har fran flera intressenters
sida framforts att den samlade kostnadsnivan for Vanersjcfarten maste
sinkas, framst med hénvisning till att sjdfartens konkurrenslége
forsamrats genom sankningen av banavgifterna. Det finns en utbredd
oro for att Vanergofarten ska forlora i konkurrenskraft och att
ytterligare volymer gér over till séfart.

Det & ocksa min uppfattning att sankningen av banavgifterna har
paverkat sofarten negativt, vilket inte var avsikten. | Vanern & det
tydligt framst vad géller oljetransporterna, dar jarnvagen tagit over inte
obetydliga volymer. Pa det hea tagit finns en bred konkurrensyta
gofart/jarnvag i Vanerregionen, dar transportlederna till stor del gar
paralldit.

En de av mina forsag syftar till en direkt sankning av kostnadsnivan
vilket &r viktigt &ven av regional politiska skél.

Aven om kostnadsnivan ar viktig finns fler faktorer som péverkar
konkurrensbilden. Servicegrad och kundanpassning, effektivitet och
kostnader i hamnarna, utveckling av transportlGsningar och den lokala
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och regionala uppbackningen av Vénersjdfarten har stor betydelse. For
att starka dess konkurrenskraft maste insatser géras inom samtliga
dessa omraden. Jag inriktar darfor mina Gvervaganden och forslag pa
fyra huvudomraden - statliga insatser (avgifter, administration m.m.),
regionala insatser (Vanerradet), lokalainsatser (hamnarna) och insatser
med koppling till néringsliv/transportsystem. Ett europeiskt perspektiv
ar viktigt i alla dessa sammanhang.

4.2 Statliga &tgérder

Sverige & med sitt export-/importinriktade néringsliv mycket beroende
av en fungerande gj6fart. Regionalpolitiska beddmningar véger tungt i
detta sammanhang. Stora dedar av Vanerregionen, har det senaste
decenniet drabbats hart av omstruktureringar inom naringslivet, vilket
lett till att den for manga orter barande tunga industrin har minskat
dler t.o.m. forsvunnit. Storre delen av omradet runt Vanern tillhdr nu
EU:s regional politiska stédomraden.

| den statliga transportpolitiken ar et av malen att transportsystemet
skall bidra till positiv regional utveckling. Avgiftsstrukturen ar ett
resultat av den svenska transportpolitiken som sdger att Sverige skall
ha en fungerande sjcfart aret runt till alla hamnar av betydese. Genom
att lika stor farledsavgift utgar, givet fartyget, oavsett hamn belastas
hela gofarten gemensamt av de kostnader Sjofartsverket har for
gofartens infrastruktur. En regionalpolitisk atgard for att framja
utvecklingen i regionen &r att inrikestrafiken pa Vanern och Trollhétte
kanal &r befriad fran farledsavgifter.

Det regionalpolitiska ansvar som dligger Sjofartsverket innebar att
avgifterna som verket tar ut av fartygstrafiken inte & anpassade efter
varje fartygs faktiska kostnad. Sjofartsverket har dock et krav pa full
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kostnadstackning for sin totala verksamhet. Underskott av trafiken i ett
trafiksvagt omrade balanseras darfor av dverskott inom andra omraden
med stark trafik. Det regionalpolitiska aliggandet finansieras sdledes,
foutom det sirskilda anslaget for kanaltrafik, inom avgiftssystemet.

Resultatet av riksdagens senaste trafikpolitiska beslut, som ledde till en
sankning av banavgifterna, ar att sjofarten pa Vanern och Trollhétte
kanal utsdtts for en hardare konkurrens som en fdljd av jarnvagens
Okade konkurrenskraft. Generdlt innebér sankningen av banavgifterna
en konkurrensfordd for jarnvagen i reation till andra transportslag. |
Vanerregionen, dar séfarten gér parallelt med jarnvéagen ar det darfor
sannolikt att j6fartens konkurrensyta mot jarnvagen blir extra stor.

4.2.1 Sjofartsverkets avgifter

De statliga avgifterna for sjofarten bestdr idag av farledsavgift
respektive lotsavgift. Farledsavgiften baseras pa fartygets godsméangd i
vikt och pa fartygets storlek i brutto. Denna del av farledsavgiften tas
maximalt ut 12 ganger per ar for et lastfartyg. Den delen & dessutom
miljodifferentierad efter fartygets utdépp av kvaveoxider och svave.
L otsavgiften beréknas pa fartygets bruttodraktighet samt pa hur lang
den lotsade stréckan &r.

Farledsavgifterna pa Trollhatte kanal och Vanern uppgar i dagslaget
till ca 13 milj. kr. per &. Dessa avgifter genereras av utrikestrafiken.
Av regionalpolitiska har som ndmnts undantag medgivits for inrikes-
transporterna mellan Gaéteborgsregionen och Vanern. Detta innebér att
farledsavgiften berdr ca 2/3 av Véanergjofartens totala godsmangd.

Ett och samma fartyg betalar lika stor farledsavgift till vilken hamn det
an gar pa den svenska kusten. Ett fartyg i utrikes trafik betalar darmed
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samma summa om det lossar/lastar i Goteborgs Hamn dler i
Vanerhamn.

Ovriga avgifter som tas ut for att segla pa Trollhdtte kanal dler Vanern
&r lotsavgifter pa omkring 12 miljoner kronor per ar. Lotsplikt finns i
Trollhatte kanal. Under vissa forutsattningar kan dispens fran lotsplikt
erhdllas. Lotsningen & en viktig faktor pa framfor allt kanalen da
denna & en mycket kandig trafikled. Gota dv fungerar som
dricksvattentakt & Goteborg. Det & darfor av miljo- och sakerhetsskél
ytterst viktigt att det inte hander nagon olycka i farleden.

Trafiksituation och majliga atgarder

Trafiken och godsméngderna har visat en neddtgaende trend de senaste
aren, sarskilt sedan jarnvagens banavgifter sanktes. Detta &r tydligt for
fr.a. olje- och skogsprodukter.

Vad gdler konkurrenssituationen mellan transportslagen i Véner-
regionen & det i forsta hand transporthanteringen av inrikes gods som
ar konkurrensutsatt. Sjofartens farled 10per i det nédrmaste paralldlt
med jarnvag och vag fran den norra ddlen av Vanern till Goéteborg.

For Vanersjofarten handlar det om ca 1 milj. ton inrikes gods, eler 1/3
av Vanergofartens totala godsméngd som & hart konkurrensutsatt.
Detta inrikesgods & redan avgiftsbefriat. Gods i utrikes trafik, ca
2 milj. ton., &r inte konkurrensutsatt i lika hdg grad som inrikesgodset.

Huvuddeen av Vanerregionen ingdr i omraden som &r prioriterade
bade i Sveriges och EU:s regionalpolitik. Ca 80% av Vanersiéfartens
gods kommer fran dler skall till omraden som &r regionalpolitiska
stodomraden.



Ds 2000:18 43

Detta &r ett av skélen till kostnadsavlastningen for inrikestrafiken. Av
samma regionalpolitiska skal skulle en kostnadsavliastning av
farledsavgifterna for utrikestrafiken pd Véanern kunna motiveras.
Konstruktionen av farledsavgifternas system medfér dock att detta
synes svart. Ett fartyg som stannar i Goéteborg skulle belastas av hdla
farledsavgiften men ett fartyg som gar upp i Trollhétte kanal skulle i
detta system vara avgiftsbefriat. Det ar darfor troligt att en sadan
atgard skulle betraktas som en storning av den internationella
hamnmarknaden.

EU-kommissionen kan ga med pa denna typ av storning pa det
nationella planet da det bara paverkar det egna landet. En avlastning av
utrikestrafiken daremot, skulle kunna anses vara ett brott mot EU:s
konkurrenslagstiftning.

Vad géller lotsning blir kostnaden per fartyg reativt hog da farleden
upp till Vanern &r 1ang. Anda tas inte hda kostnaden for anvandande
av lots ut. Sjofartsverkets kostnader for lots tacks idag bara till i snitt
35 procent. En dversyn av avgiftssystemet har lett till ett beslut om att
hoja kostnadstackningen till ca 45 procent.

En sadan hojning skulle leda till ytterligare forsamrad konkurrens-
situation for hela Vanertrafiken. Lotsningen & en viktig faktor pa
framfor allt kanalen da detta & en mycket kanslig trafikled. Av milj6-
och sikerhetsmassiga skal maste darfor lotsning ske i betydande
utstrackning. Lotsningen & en tjanst till yrkessjéfarten som rimligen
bor betala en kostnad. Enligt min mening bor av regionalpolitiska skal
lotsavgifterna pa Vanern och Trollhétte kanal séttas ned. Av ovan-
stéende skél bor nedsattningen begransas till 50%.

Administreringen av denna kostnadsldttnad kan ske genom ait
Sjdfartsverket rabatterar lotsavgifterna. Denna intaktsminskning far da
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balanseras genom en omférdelning av Sjofartsverkets medel dler viaen
Okning av det sérskilda anslaget till Vanertrafiken.

422 Sjotransportbidraget

| borjan av 1970-talet infordes ett regionalpolitiskt transportstod i
Sverige. Stodet var ett instrument i regionalpolitiken och syftet var att
stodja naringslivets utveckling i de omraden som omfattades av stodet,
d.v.s. deinre och norra delarna av landet.

Stodet utgdr med mellan 5% och 45% av transportkostnaden fordeat
pa bidragszon och avstandsklass i kilometer. Fram till 1999-12-31
omfattade den sydligaste bidragszonen ddar av Varmlands, Dalarnas
och Gévleborgs lan. De senaste &ren har runt 2/3 av stodet gétt till
foretag i Vasterbottens och Norrbottens lan. Stodet har hittills utgatt
endast till landtransporter.

Den storsta delen av stodet har gatt till travaruindustrin. Andra viktiga
branscher & transportmedesindustrin (frdmst underleverantérer till
bilindustrin), annan verkstadsindustri, kemisk industri och livsmedes-
industri.

Riksdagen beslutade varen 1998 att transportbidraget, som det numera
kallas, utvidgas till att gélla &ven sjétransporter. Bidragszon 1 upphar,
vilket innebédr att Jamtlands och Vasternorrlands lan & de sydligaste
lan dar transportbidrag kan lamnas. Kravet pa minsta transportavstand
hojs fran 251 km till 401 km. Minimigransen per sandning sanks fran
100 kg till 20 kg.

Syftet med transportbidraget ar att kompensera for kostnadsnackdear
samt stimulera till hojd foradlingsgrad i transporthbidragsomradenas
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naringsliv. Grundldggande &r att stdrka nadringdivet och framja en
positiv utveckling i stodomradet.

Denyareglerna har inte trétt i kraft eftersom de &nnu inte godkants av
EU-kommissionen.

Transportbidraget far lamnas som bidrag till transportkostnaden for
godstransporter pa jarnvag, yrkesméassig trafik pa vag dler till soss.
Bidrag till uttransporter 1dmnas for hel- och halvfabrikat. Bidrag kan
ocksa lamnas till intransporter om godset utgdrs av sadana ravaror och
halvfabrikat som ska undergd en betydande bearbetning hos mot-
tagaren.

Med transportavstand avses den sammanlagda transportstrackan enligt
den kortaste lampliga vagen inom Sverige vid landtransporter och
sj6transporter. Transportbidrag for sjotransporter far, enligt de
forordningstexter som diskuteras med EU-kommissionen, l&mnas for
strackan melan hamn inom stédomrade och hamn inom landet. Om
fartyget har utlandsk destination far transportbidrag lamnas for
stréckan mellan hamn inom stodomrade och narmast belégna inhemska
hamn nér fartyget anses slutligen lamna svenskt territorialvatten. Vid
intransporter far bidrag lamnas for strackan fran narmast belagna
inhamn nar fartyget anses komma in pa svenskt territorialvatten och till
hamn inom stodomrade.

For transporter fran orter inom stédomradet till hamnar som ar belagna
langs norrlandslanens kust, vid Méaren dler vid Véanen far
transportbidrag beviljas oavsett landtransportstrackans langd, om
godset ska transporteras vidare med lastfartyg en betydande stracka.

Det nya transportbidraget ska kunna utga aven for sjotransport.
Transportavstandet |andtransport/sjctransport 1aggs samman. Enligt
det forslag som diskuteras med EU-kommissionen skulle transport-
bidrag for sj6transport emdlertid lamnas endast fran hamn inom
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stodomrade. Det skulle innebéra att om ett foretag valjer landtransport
till Vénerhamn for omlastning till fartyg lamnas bidrag bara till
landtransporten.

Utgangspunkten vid en transport &r att godset ska komma fram snabbt,
sékert och i ratt tid till lagsta mojliga kostnad. Foretagen véljer
transportvag och transportmedd utifran dessa forutsattningar.

Om staten féreskriver att endast vissa hamnar ska anvandas om
transportbidrag ska utga paverkar man transportmarknadens val av
transportvdgar och transportmedd. Det & ett frammande indlag i
svensk trafikpolitik, och & ocksd negativt fran regionapolitisk
synpunkt. Foljden blir samhéllsekonomiska och foretagsekonomiska
effektivitetsforluster.

Ett bidragssystem bor rimligen bidra till, och inte motverka, rationela
transporter. Eftersom bidraget utgar for bade land- och sjétransport for
strackan till och med den hamn som ligger nérmast de svenska
territorialgransen bor foretagets val ndr det galler kombinationen
land/sjétransport vara grund for bidraget. D& uppnas de mest effektiva
transportlGsningarna. Om ett foretag véljer landtransport till t.ex.
Karlstad och darefter gétransport till hamn pa kontinenten bér bidrag
kunna utgd aven for gostrackan fran Karlstad till ndrmast belagna
inhemska hamn nér fartyget anses slutligen lamna svenskt territorial-
vatten. Det bor understrykas att EU-kommissionen i flera sammanhang
framhévt betyde sen av att frmja kombinerade transporter.

Genom att den sydliigaste bidragszonen tagits bort kommer
transportbidraget inte att ha ndgon stor betyddse for Vanersjofartens
konkurrenskraft. Antalet transporter som kan fa transportbidrag
kommer att minska. Oavsett detta & det viktigt att stodsystemen
uppfattas som rimliga och att de stodjer transportval som foretagen
anser effektiva
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Under mina dverlaggningar med Vanersjfartens intressenter har fran
redarehdll framforts forslag om et generdlt transportbidrag for gods-
transporter pa Vanern och Trollhétte kanal. Det & min bedémning att
nya generdla bidrag, som avser et visst transportslag, inte skulle ha
framgang vid en provning enligt EU:s statsstods- och konkurrensregler.
Min beddmning & vidare att dylika inte heller & forenliga med svensk
trafikpolitik. Daremot kan och bor avgifter och avgiftsnivaer ses Gver
enligt ovan redovisade férslag.

423 Samordning mellan Seglationsstyrelsen och
Sjofartsverket

En utredning om samarbete melan Sjdfartsverket och Vanerns
Seglationsstyrelse har lagts fram och arbetet med detta pagar.
Samordning kan gbras genom att utnyttja varandras organisationer vad
gdller lotsar, batar och administration. Idag har Seglationsstyrelsen och
Kustbevakningen var sitt fartyg i Vanern som inte klarar isvintrar.
Dessa skulle kunna erséttas med ett fartyg som kan fungera fér ala
typer av uppdrag, inklusive isbrytning.

Lurd skérgard & en svar passage som kréver lots. Seglationsstyrelsen
har undersokt en ny farled i Vanern som innebér att lotsbehovet skulle
minska. Om en sadan farled skapas kan fartygen ga pa egen hand utan
lots, med hjdlp av dektroniska gjokort och ett dvervakningssystem.
Detta forutsitter att fartygen har transpondrar och tillgang till
eektroniska gokort. Undersokningar har gjorts for en ny farleds-
dragning som innebér margindla kostnader genom att rationaliseringar
gors samtidigt som lotsbehovet minskar.

Aven pa Trollhatte kanal kan finns forutsattning for att g utan lots
med hjalp av Gvervakningssystemet. | 6vrigt finns et krav pa svenska
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som arbetssprédk pa kanalen och Vanern. Om engelska infors som
arbetssprék skulle fler befalhavare kunna fa dispensmdjlighet fran
lotstvanget och kunna ga sjalva. Det handlar om Gver 350 fartyg som
da skulle kunna fa lotsdispens. Detta beslut, vad galler arbetssprak,
ligger hos Sjofartsverket.

Minaforslag i sammanfattning

Storre delen av omradet runt Vanern ingdr i EU:s regionalpolitiska
stodomraden. L otsavgifterna bor siankas med 50%, som en regional-
politisk atgérd. Det motsvarar runt 6 milj. kr pa arshasis.

Det nya transportbidraget bor utformas s att bidrag utgar aven for
gi6transporten for gods som transporteras till Vanerhamn fér vidare
transport med Vanergjofart.

En samordning melan Sjofartsverket och Vanerns Seglations-
styrelse kan ge lagre kostnader for lotsning, farleder och admi-
nistration.

4.3 Regionala atgarder

Storre delen av Varmlands [én, Dalsland och norra Skaraborg i Vastra
Gotalands lan ingar i mal 2 inom EU:s strukturfonder & 2000-2006.
Fyrstadsomradet ar sk. utfasningsomrdde. Till detta kommer att
Vanerg Gfarten betjanar ett ndringsliv som har stor tyngd i regionen och
som &r utpréglat exportinriktat.

Forekomsten av flera transportslag — bil, tag, fartyg — ger en hog
kvalitet i transportsystemet i sin helhet. Genom att transportslagen
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dessutom konkurrerar inbordes hélls transportkostnaderna nere. Detta
ar positivt for féretag/varudgare och Okar naringdivets konkurrens-
kraft.

431 Vanersjofarten och regionen

En grundsten for Vanergfarten har hittills varit en samverkan melan
statliga och regionala insatser nér det géller infrastrukturen for
gjofarten. Staten satsar betydande medd arligen for att upprétthalla
farleden. Har ingdr bl.a. drift, underhdl och investeringar i slussarna,
Oppningsbara broar och isbrytning i Trollhétte kanal och Vénern.
Kommunerna har genom att samordna hamnarna i Vénerhamn AB
bidragit till att effektivisera hamnverksamheten. Denna samverkan
mellan staten och de lokala/regionala intressenterna for att skapa goda
utvecklingsbetingdser for gofarten bor enligt min mening utvecklas
vidare.

Vastra Gotalandsregionen och Lansstyrelsen i Varmlands lan, och till
viss dd &ven angrénsande lansstyrelser, bor i egenskap av ansvariga
for utvecklingsfrdgorna i respektive lan ha et stort intresse i
Vanergofartens utveckling. Det finns aven andra parter som har
beréring med Vanergitfarten och intresse av att den fungerar va och
kan utvecklas. Kommunerna har namnts ovan, och i ovrigt kan det
handla om féretag (transportkunder), rederier, hamnar och statliga
myndigheter. Detta intresse hos flera parter bor vara eft starkt
incitament for samverkan kring &tgarder for Vanersiofartens
utveckling.
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Inloppet till Trollhatte kanal vid Véanersborg.

Vanerradet

Jag har under arbetets gang haft ett stort antal kontakter med olika
parter i regionen. Under hosten 1999 diskuterades med de regionalt
ansvariga offentliga myndigheterna former fér et intensifierat
engagemang fran regionens sida for Vanergéfarten och transporterna
till och fran regionen.
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Det sk. Vanerddet bildades i januari i &. Radet bestar av en
representant for vardera Lansstyrdseni Varmlands lan, Lansstyrelsen i
Vastra Gotalands l1an, Vaéstra Gotalandsregionen, Landstinget i
Varmland, kommunerna i Varmlands lan, kommunerna i Véastra
Gotalands 1an, Handeskammaren i Varmland och Vastsvenska
Industri- och Handelskammaren. Vissa organisationer med verksamhet
knuten till Vanern adjungeras till Vanerradet.

Vanersofartens utveckling avses hérvid vara en huvudfraga for
Vanerrddet. Radet bor kunna bli et effektivt redskap for att starka
Vanergofartens konkurrenskraft. Har bér man diskutera problem och
utvecklingsmajligheter och initiera och genomféra atgarder. Som
exempel kan ndmnas analyser av Vanergitfartens konkurrensforut-
sattningar, utvecklingsarbete kring nya transportlGsningar, marknads-
foring, rationalisering och effektivisering av hamnar och annan infra-
struktur och samverkan med intressen i Europa. Inte minst viktigt &r att
sétta Vanerregionen och Vanersjofarten pa kartan som en verksamhet
med utvecklingskraft och framtidstro. Genom att stora ddar av
Vaneregionen ingdr i EU:s strukturfonder bor det finnas goda
majligheter att etablera EU-projekt.

For att Vanerradets insatser avseende Véanersjofarten ska bli verknings-
fulla krévs medd for projekt och utvecklingsarbete, en fraga som for
ovrigt redan aktualiserats i radet. Jag utgdr fran att saval statliga organ
som Vastra Gétalandsregionen samt dvriga berérda parter bidrar med
medd for utvecklingsinsatser. Jag foreslar att regeringen avsatter et
engangsbelopp om 5 milj. kr. till Vanerradet for utvecklingsinsatser
avseende Véanergdfarten. Jag forutsatter att Vastra Gotalandsregionen
och Lansstyresen i Varmland pa motsvarande satt avsitter medd for
utvecklingsarbete, samt tar ansvar for den fortsatta verksamheten.
Medlen bor anvandas for FoU-insatser inom transporter och logistik,
analyser m.m.
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Jag vill understryka vikten av att Vanerrddet far personresurser,
"generalsekreterare’ eler motsvarande, sa att det blir mgjligt att
initiera och pa allvar driva utvecklingsfragor for Vanersjofarten.

Vanerrddets insatser maste goras i nara samarbete/samrad med
naringslivet. Néaringdlivets véardering av mdjliga utvecklingsvagar
betraffande transportsystem och Vanergidfart bor ha grundldggande
betydd se.

4.3.2 Nagra europeiska utblickar

Europeiska Radet behandlade i december 1999 en rapport angaende
utvecklingen av Short Sea Shipping (nérgidfart) inom Gemenskapen.
En dd i rapporten & etablerandet av s.k. ” Maritime Round Tables.”
Dessa Round Tables bygger pa att det finns et stort antal intressen
som berdr sjofarten och att man genom samarbete om konkreta
atgarder kan astadkomma resultat som starker nargfartens
konkurrenskraft. Round Tables ska kunna bildas for t.ex. en hamn dler
for en region med flera hamnar, och sadana organ finns redan pa flera
hall. Vanerradet skulle kunna utformas som ett slags ” Vanern Shipping
Round Table.”

| Neddanderna pagdr pa manga omraden et intensivt utvecklings-
arbete kring néarsofarten. Ett utvecklingsomrade &r att bilda s.k.
" maritima clusters’. Pa nationdll niva finns ett ” Dutch Maritime
Cluster” med eva sektorer och totalt 12 000 foretag. 1dén & att §6-
fartens problem och méjligheter oftast berdr flera sektorer och att de
maste hanteras i natverk genom samverkan mellan olika intressen. Tva
aktuella omraden & kompetensutveckling och insatser for att starka
gofartens image.
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Vanergofarten ar liten i ett europeiskt perspektiv. Oavsett detta &r
clustermodellen intressant som redskap. Den har de senaste &ren vunnit
snabbt insteg i regionalt utvecklingsarbete, bade i Sverige och
utomlands. Det finns flera projekt av denna karaktér som har beréring
med Vastsverige, det mest kanda inom fordonskomponent-omradet.
Man bor, mdjligen som en utlopare av et Vanerradd, kunna Gvervaga
elt Vanerbaserat "gofartskluster” med ddtagande av féretag och
verksamheter som & direkt kopplade till sjofarten. Prioriterade
omraden kan vara kunskapsutveckling, teknikutveckling och marknads-
utveckling.

Samar bete med Europasinre vattenvagar

De inre vattenvégarna ar viktiga som transportleder pa kontinenten.
EU-kommissionen betonar i sina rapporter om den Europeiska
gofarten vikten av att utveckla kanalgjofaraten. | EU:s transeuropeiska
transportnét ingdr aven satsningar pa inre vattenvagar.

Utbyggnaden av de inre vattenvagarna knyter an till ett huvudproblemi
europeisk transportpolitik — att begrénsa stockningsproblemen i
landtrafiken p& den europeiska kontinenten. Bland svenska redare har
intresse lange funnits att utveckla direkttransporter mellan svenska
hamnar och de europeiska kanalsystemen. Nagon egentlig utveckling
inom omradet har dock &nnu inte skett. Volymen gods som idag fraktas
fran Vanern via kanaler in i kontinentala Europa Gverstiger inte 5%. |
huvudsak ror det sig om bulkgods. Det basta exemplet hittills pa sddan
kanaltrafik & exporten av ferolegeringar fran Vargon Alloys via
Vanersborgs hamn till Duisburg, 25 mil fran kusten.

Man bor skilja mellan traditiondl pramtrafik pa de inre vattenlederna
och sk. sealriver-trafik. Den senare ga&r med konventiondla fartyg,
som kan ga bade i dppen 56 och i kanalerna. Det & den trafiken som
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& intressant att utveckla i ett svenskt perspektiv. Mdjlighet kan darvid
finnas att utveckla en direkttrafik via Vanern och Trollhétte kanal till
kanalsystemet i kontinentala Europa.

Vissa begrénsningar finns for sealriver-trafikens majligheter, och
troligen & detta orsaken till att denna trafik inte utvecklats i hogre
grad. Sealriver-fartyg & dyrare an konventionella fartyg bade vad
gdller byggande och drift. Endast ett fatal av dagens sealriver-fartyg ar
isforstarkta. Deras hastighet &r ett nagot lagre an vanliga fartyg.
L astkapaciteten begransas av det |aga djupgaendet.

A andra sidan har sealriver-trafikens mojligheter i et europeiskt
perspektiv lyfts fram bade vid mina Gverlaggningar med EU-organ och
av hollandska sjofartsintressen. Detta omrade bor darfor vara
intressant att titta vidare pa i ett Europa-Vanerperspektiv vad géller
forskning- och utveckling. Det kan handla bade om fartygsteknologi,
logistiksystem och terminalfunktioner. Ett samarbete med europeiska
regioner och melan svenska och europeiska rederier och speditorer i
olika utvecklingsprojekt bor vara intressant. En utveckling inom detta
omrade ar enligt min mening av nationdlt intresse och inte enbart en
fraga for Vanerregionen. Man bor darfor kunna 6vervaga initiativ pa
detta omrade, aven i ett svenskt nationd It perspektiv.

4.3.3 Forskning och utveckling inom
narg 6farten

Transportarbetet i Europa kommer enligt EU att cka med 2,5% per &r
de narmaste 10 aren. For att bemastra de hart belastade landtransport-
systemen i centrala Europa krévs férandringar inom transportsektorn.
En okad roll for narsicfarten & ett mal i EU:s transportpolitik. En
utveckling at detta hall maste stodjas av forskning och utveckling.
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Inom g6farten generdlt finns forskningsbehov vad géller bl.a. effektiva
transportsystem, nya fartyg och fartygsteknik, sdkerhet och milj6-
paverkan. Svensk skogsindustri genomfor t.ex. flera sjGtransport-
projekt med nya system for effektivisering av hela transportkedjan. Ett
sadant, StoraEnsos kombinerade jarnvags/sjcfartsprojekt har stor
inverkan pa Vanergfarten. Sadana intermodala transportlsningar har
stor utvecklingspotential och FoU-insatser &r viktiga. Nya miljokrav
kréver forskningsinsatser vad géller motorer, fororeningar och buller.
IT inom sj6farten har fatt stora FoU-bidrag fran EU-kommissionen,
vad avser bl.a. godshantering, kommunikation mellan fartyg och land
samt GPS-applikationer®,

Pa K ommunikationsforskningsberedningens (KFB) uppdrag redovisade
Statens Vag- och Transportforskningsinstitut (VTI) en kartléggning av
svensk transportforskning ar 1999. Den visar att det pagar nara 100
gofartsrelaterade projekt med finansiering fran minst fem statliga
organ, framst KFB.

Sjofarten omfattar for KFB:s del ca 13% av totalt ca 430 projekt. FOr
narvarande drivs projekt inom olika organ for ca 40-60 milj. kr. och
om man vidgar bilden till projekt med t.ex. multimodala frage
stéllningar stiger beloppet avsevart. Dessutom bedriver Sjofartsverket
och R&ddningsverket samt andra statliga myndigheter utvecklings-
arbete inom sektorn. Aven hogskolorna och universiteten medverkar
med egna medd. Privata ingtitutioner som SSPA Maritime Sweden
AB, MariTeem AB samt Stiftelsen Sveriges Sjomanshus gor ocksa
insatser.

Tyngdpunkten i forskningen ligger pd sjosékerhet och miljo i vid
bemarkelse men en vasenlig del gér aven till att utveckla sjéfartens

8 Global Positioning System (positioneringssystem)
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logistiska forutséttningar och samverkan med andra transportslag.
Detta omrade har ocksd hdg prioritet inom EU:s tidigare och
nuvarande forskningsprogram.

FoU inom EU

Inom EU pagar nu det femte ramprogrammet. Det avser tiden ar 1999-
2002 och har en budget pa ca 15 miljarder euro. Ett av de fyra
forskningsprogrammen avser transporter, rérlighet och nya produkter.
Inom detta program finns tva s.k. nyckelomraden (key actions) som har
koppling till §dfart, uthdllig rorlighet och intermodalitet och
landtransporter/marin teknologi. Det senare omradet inriktas pa teknisk
utveckling av transportmedd medan det forra omradet avser hur ny
teknologi kan integreras i transportsystemen. Nyckeomradet
rorlighet/intermodalitet antas fa disponera 400 milj. euro varav ca
50 milj. euro kan antas ga till specifik sjcfartsforskning.

Stod till projekt finns ocksa fran programmet Pilot Actions for
Combined Transports (PACT), et gemenskapsprogram som ska for-
béttra konkurrenskraften for kombinerade transporter. PACT har nu
fatt vidare ramar for sina insatser och kommer att fortsitta att stodja
utvecklingsprojekt inom nérgjofarten. Inom Trans-European Transport
Network (TEN) finns mjlighet att 1amna stod till utvecklingsprojekt i
hamnar.

Inom ramen fér DG TREN (Energy and Transport) inom Europeiska
Kommissionen har stéd lamnats till ett antal utvecklingsprojekt inom
nargofarten. Flera av projekten syftar till att ¢ka méjligheterna att
koppla ihop olika marknader bl.a. med sea/river-links. Ett projekt
gyftar till att utveckla rofro-trafik med skogsprodukter melan
Rouen/Antwerpen och Tilbury. Ett annat avser sealriver-transporter
mellan portugisiska hamnar och Duisburg. Ett tredje syftar till att



Ds 2000:18 57

knyta ihop regioner i Ostersjidomradet dar malet ar att oka anvand-
ningen av farjelederna. | fortséttningen kommer projekt av detta slag
att i storre utstrackning stodjas via PACT.

Narsjofartsprojekt har ocksa fatt stod via Europeiska Regionalfonden
inom gemenskapsinitiativet Interreg Il C. Malet &r att utveckla miljé-
vanliga och effektiva transportsystem. Vastsverige har ingatt i
Interreg Il C via Nordsjoprogrammet. Detta arbete kommer att fort-
séttai det nya Interreg |11 & 2000-2006.

Vaner g 6farten och FoU-insatser

Av stort intresse bor vara att etablera projektsamarbete med parter i
Europa. Nérgdfarten har en stark stélining i EU:s trafikpolitik. Det
sammanhanger med trafiksituationen i stort i Europa, som kanne-
tecknas av en stadigt Okande biltrafik med véxande tréngsd- och
miljoproblem. Ofta talas det om den s.k. trafikinfarkten i Europa, som
paverkar bl.a. framkomligheten for godstransporter. Ett flertal
utvecklingsprojekt inom EU:s ram pagdr nar det galler nérsofart,
inklusive kanalsiofart. Det kan innebara nya infallsvinklar pa
transportlGsningar, ny kunskap om marknader och om ny teknik, nya
aktorer i verksamheten och storre mdjligheter att fa forskningsmedel
fran EU.

Inom transportsystemen blir intermodalitet ett allt viktigare begrepp.
Det star for samverkan melan olika transportslag. Dorr till dorr-
koncept, dar gofarten utgdr en av ddarna, blir allt viktigare
Transportnoder som hamnar och teminaler och deras sétt att fungera
far alt storre betydese for att minimera ledtider och lagerhdlining.
Denna utveckling paverkar VanersiGfarteni allt hogre grad.
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Det & inom enhetslaster, dvs. dar kraven pa logistiksystemen &r hoga,
som transportvolymerna vaxer. Vanersjofartens formaga att vara en
viktig och utvecklingsbar del av transportsystemet sammanhanger till
stor del med dess méjligheter att erbjuda kunderna effektiva transport-
I6sningar med flera transportslag inblandade. Ett viktigt forsknings-
och utvecklingsomrade borde vara hur fartygstransporter kan anvandas
i sddana system mellan Sverige och kontinentaleuropa.

Man borde t.ex. analysera foljande:

- vilka omvarldsfaktorer ndr det galer trafikfloden, miljé och kost-
nader paverkar utvecklingen av intermodala sea/river-system?

- vilken omfattning har sealriver-koncept idag mellan Sverige och
Europa?

- finns potentialer for okad sddan trafik?

- vad kravs i form av fartygsteknik, frekvens och IT-baserade
informationssystem?

- vilka krav stélls pa terminaler som kan fungera i sjéfartsbaserade
dorr till dorr-system?

- kan standardiserade lastbérare utvecklas som & lampliga for
intermodala transporter i mindre volymer?

Det bor vara en uppgift for Vanerrddet att initiera och utveckla
forsknings- och utvecklingsprojekt kring teknikutveckling och inter-
modala logistiksystem dér Vanergofart utgor en dd. Av specidlt
intresse borde vara sea/river-lGsningar. Som ovan namnts bor sam-
arbete med intressen i Europa vara ett prioriterat omrade.
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Minaforslag i sammanfattning

Det nybildade Vanerradet bor utvecklas till et kraftfullt verktyg for
att stérka Vanersjofartens konkurrenskraft. Det kan ske genom ait
identifiera utvecklingsmdjligheter och initiera atgéarder vad géller
t.ex. marknadsforutséttningar, nya transportlésningar, utveckling av
hamnar och annan infrastruktur.

Jag foredldr att staten avsatter ett engangsbelopp om 5 miilj. kr. till
Vanerradets utvecklingsinsatser, och forutsétter att Lansstyrelsen i
Varmlands lén och Vastra Gotalandsregionen bidrar med mot-
svarande belopp.

En 6kad samverkan bor etableras med intressen i Europa. Utveck-
ling av nérgjdfart & hogt prioriterad i EU:s transportpolitik. Projekt
bor etableras dar forsknings- och utvecklingsmedel kan erhdllas
fran bl.a. EU.

4.4 L okala atgarder

Vanerhamn AB bildades ar 1994 som en foljd av den tidigare statliga
utredningen om Vanerg6farten fran ar 1991 (SOU 1991:73).

En sammanslagning av hamnarna runt Vanern till ett enda hamnbolag
var en rationaliseringsatgard i syfte att sénka kostnaderna for sjGfarten
pa Vanern. Bildandet av Véanerhamn har effektiviserat hamnverksam-
heteni Vanern. Det &r viktigt att detta arbete fortsétter.
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4.4.1 Kostnadernai hamnarna

Kostnaderna i hamnarna utgor en stor dd av den totala kostnaden fér
gotransporten. Det galler i sarskilt hdg grad oljetransporterna, dér
konkurrensen med jarnvagen blir allt skarpare. Hamnarna maste
bedriva ett intensivt arbete for att rationalisera verksamheten.

Kommunernas méjligheter att stérka Vanersjtfartens utveckling ligger
framst i att man &ger hamnarna. | den egenskapen kan kommunerna
gobra insatser fér att skapa goda forutsattningar for hamnverksamheten.
Som hamnégare har kommunerna ett ansvar for investeringar som
starker  hamnarnas  konkurrensformdga. Hamnarnas  verksamhet
paverkas ocksd av vilka arrendeavgifter kommunerna tar ut.

I mina Overlaggningar med Vanergofartens intressenter har
framkommit att arrendeavgifter och investeringar & ett omrade som
behdver uppmérksammas. Véanerhamn betalar idag en fast arrende-
avgift varje ar. Avgiften forandras inte med hansyn till avskrivningar
och &r inte primért knuten till det bokforda vardet pa anléggningarna.
Gors storre investeringar Okar arrendeavgiften. Vanerhamn menar for
sin dd att nuvarande system for arrendeavgifter innebér ett dveruttag
av avgifter och att man bor ga over till ett system som béttre speglar
avskrivningar och bokforda véarden pa anléggningarna.

Det behtver inte sarskilt framhallas att investeringar har stor betydelse
for att hdvda hamnarnas konkurrensformaga. Under & 1998
investerade de berérda kommunerna totalt 6,7 milj. kr. i nya magasin i
Karlstad och Otterbacken. Vanerhamn investerade samma &
6,5 milj. kr. i materiella anlaggningstillgangar. Kannetecknande for
flera hamnar i Vanern & emdlertid att anlédggningar och maskiner i
manga fall & gamla och underhallsbehovet stort. Vanerhamn beddmer
investeringsbehovet till 40 milj. kr. om hamnarna ska uppna en
acceptabel konkurrenskraft. Det &r viktigt att kommunerna fortlépande
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provar mojligheterna for investeringar och ocksa utformar ett system
med arrendeavgifter som speglar faktisk marknads- och kostnads-
utveckling och som ger incitament for investeringar.

| ett samlat utvecklingsperspektiv for Vanergofarten har hamnarna en
absolut nyckeroll. Den service och kostnadsnivd som hamnarna kan
erbjuda har mycket stor, for att inte séga avgbrande betydelse for
gdfartens konkurrenskraft. Mot denna bakgrund anser jag att man mer
ingdende bor se Gver fragan om avgifter och investeringar i hamnarna.
Ett samband bor finnas mellan marknadsutveckling och avgifter.

Jag foreslér att forhandlingar tas upp med kommunerna och eventuella
andra berorda parter i fraga om arrendeavgifter och andra fragor som
ror hamnarnas konkurrensformaga. Det bor ske utifran att staten a sin
sida avsétter betydande medd fér Vanersjofartens fortlevnad, och att
jag foreslar insatser frén staten i form av sankta avgifter for sjéfarten.

Kommunerna har, pa et generdlt plan, tillsasmmans med Vastra
Gotalandsregionen och de berdrda lansstyrelserna ett stort intresse av
att Vanergofarten kan bestd och utvecklas vidare som ett attraktivt
transportalternativ for naringdivet. Det ar da viktigt att de olika
parterna utifran sina respektive forutséttningar provar mdjligheterna
till insatser som stérker Vanergofarten. Det starker regionen kring
Vanern som en bra region for ett transportberoende och internationel It
inriktat néringsliv.

Som tidigare ndmnts har EU-kommissionen i sin rapport om nargjo-
fartens konkurrenskraft pekat pa méjligheten att bilda ett ” Round
table’ for hamnar. Maet & att samla alla parter med intresse av
hamnens utveckling i ett forum dér problem och mdjligheter kan
klarlaggas och I6sningar tas fram. S&dana Round tables finns i manga
hamnar i Europa och kan utvecklas till effektiva instrument for att hdja
service och kvalitet i hamnen och darmed ocksa konkurrensformagan.
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4.4.2 Hamnavgifter

Hamnarnas avgifter liksom lots- och farledsavgifter har stor betydese
for sjofartens konkurrenssituation gentemot landbaserade trafikslag. De
avgifter hamnarna tar ut av éfarten bestar av olika dear. Den del som
kallas hamnavgift tas ut for infrastrukturkostnaden for gofarten i
hamnarna. Den del som kallas varuhamnavgift baseras pa fartygets
storlek i brutto och pa mangden gods som transporteras. Varuhamn-
avgiften & forhandlingsbar och avtalas fram melan hamnen och
transportkOparen/transportéren.  Fartygens storlek och  transport-
frekvens premieras i avtalen. Varuhamnavgiften debiteras varuagaren
direkt och ar bl.a till for att tacka landomradenas infrastruktur i
hamnen sasom uppstallningsmark, vagar, forvaringsmagasin m.m.

Dessa hamn- och varuhamnavgifter tas endast ut av sjéfarten. Det gods
som kommer till hamnen via jarnvdg dler lastbil betalar inte mot-
svarande avgifter. Gods som kommer till hamnen landvégen betalar en
stuveri-/hanteringsavgift vid anvandande av denna tjanst, pa samma
sétt som gods som kommer §jovagen. Stuveriavgiften for jarnvéags- och
lastbilsgodset @ dock ofta nagot lagre an for gofartsgodset. Vidare
debiteras endast redaren avgiften for att dra gods till dler fran kaj samt
lyft for lastning eler lossning av fartyget. For de landbaserade
transportmedien utgdr ingen speciell framdragnings- dler lastnings-
/Nlossningsavgift. Till bilden hor att hamnen verkar i konkurrens bade
nér det géller avgifter for fartygen och omlastning lastbil/jérnvég.

Enligt hamnarna maste en hamnavgift utgd for fartyget eftersom
hamnen har en kostnad for infrastrukturen for sjofarten. | fraga om
infrastrukturen pa land & denna vad géller de andra trafikslagen
antingen mer eler mindre foérsumbar som kostnad eler kostnadstacks
av avgifter som debiteras redaren.
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Vissa infrastrukturavgifter tas ut av t.ex. oljebolag i hamnarnai form
av arrendeavgifter. Aven dessa avgifter & mycket sma i jamforese
med sjofartens betalningsdligganden. Orsaken &r att hamnarna inte har
nagra storre kostnader for de ytor och jarnvagsspar etc. som ingar i
arrendet. Denna typ av infrastruktur har generdlt sett tidigare
bekostats av respektive kommun varvid avskrivningar gjorts for
investeringen.

For Vanergofarten innebér detta att hamnavgift och varuhamnavgift
betalas i Vanerhamn. Samma sorts avgifter tas sen ut om anl6p gors i
Goteborgs Hamn. Om fartyget inte lastar dler lossar i Goteborg utan
bara passerar tar GoOteborgs Hamn ut en hamnavgift for gélva
passagen. Med dessa specifika hamn- och varuhamnavgifter som tas ut
for sjogodset blir det betydligt dyrare att frakta gods sjovagen jamfort
med motsvarande strécka landvagen.

For att f& en uppfatting om hur avgifterna ser ut vill jag ge en indikativ
bild av avgiftsstrukturen for olika godsslag enligt foljande.

Inrfkes gods - oljeprodukter

Hamn A Hamn B

Lasthing
5-15 KRTOMN

Lasshing

Lotsawgift ca 8-12 500 KR 815 KRITOMN

Oljeprodukter i inrikes trafik mellan Goéteborg och Vanern lastas vid
raffinaderierna i Géteborg av oljebolagen gdva. Dérvid betalas en
varuhamnavgift fér mangden adlja, till Géteborgs Hamn. Denna avgift
& framférhandlad mellan oljebolaget och hamnen. Fartyget betalar
dven en hamnavgift. Den sammanlagda kostnaden i detta moment
uppgar till ca5-15 kr per ton beroende pa typ av oljeprodukt och avtal.
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Fartygstransporten till Vanern beastas, forutom av kostnaden fér
driften av géava fartyget, av lotsavgift om ca 8 000-12 500 kr. vid
lotsbehov. Vid lossning i Vanerhamn betalas aterigen en hamn-
respektive varuhamnavgift om 8-16 kr per ton beroende pa oljeprodukt.

Torbulkgods

Harmnn & Harmn B

Bruttoavgitt 410 KRIGRT
i(Max 12 avgitteran

S gy elavgift 0,90 KRTOM
Lastavoift 3,60 KRITOR

Lotsavaift ca 8-12 200 KR

Lassning
20-35 KRTON

Lastning
20-35 KRITOR

Ett fartyg i utrikes fart som lossar t.ex. godningsdmnen i LidkOping vid
skeppning fran kontinenten betalar hamn- och varuhamnavgift i
Vanerhamn om ca 20-35kr. per ton. Sjofrakten bedastas med
farledsavgift och eventuel lotsavgift. Vid anldp i hamn pa kontinenten
betalas hamn- och stuveriavgift.

Enhetslastat gods - containrar, trailers, kassetter

Harmn A

Lastning
40-70 KRITON

Bruttoavgiftt 4,10 KRIGRT
{Max 12 avgitter'an
Swavelavgit 0,90 KRITOMN
Lastavaift 3,60 KRITON

Harmn B

Lossning
40-70 KRTOM

Lotsawaift ca 8-12 200 kKR

For en container som lastas i Véanerhamn betalas motsvarande ca 40-
70 kr per ton i hamn- och varuhamnavgift samt for framdragning till
kaj och lyft. Lotsavgift tillkommer liksom farledsavgift vid utrikes
transport. Vid inrikes transport utgar ingen farledsavgift. Lossning och
hamn-/varuhamnavgift betalasi mottagande hamn.
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Gods som gar pa jarnvag/lastbil méter inte motsvarande hamnavgifter
for infrastruktur och intei samma grad varuhamnavgift fér godset. Det
har utbildats en praxis vad géller avgiftsuttag i hamnarna som innebéar
att avgifter debiteras redaren for i stort sett alt gods till dler fran
hamnen. For hantering av gods till dler fran landtransportmedien, da
en gofartsstrdcka & inblandad, debiteras inte landtransportmediet
nagon infrastrukturavgift.

Utredningen har inte haft tidsméssigt utrymme att ga igenom majlig-
heterna att férandra denna praxis och nuvarande kostnadsfordelning
melan trafikslagen. Det & emdlertid angelaget att en sddan analys
kommer till stand, eftersom dessa forhdllanden starkt paverkar
konkurrenssituationen mellan trafikslagen. Det bdr [ampligen ankomma
pa Vanerradet att foranstalta om ett sdant arbete.

443 Stuverierna och konkurrensen

Till en effektiv hamn hor en effektiv och kosthadsbesparande
organisation av lastning och lossning. Organisationen i de svenska
hamnarna var i sina grunddrag oférandrad i manga decennier. Som
regd har endast ett stuveriféretag funnits i varje hamn. Det & en
ordning som funnits sedan borjan av forra seklet och som kom till for
att fa battre ordning och struktur i datidens hamnar. De fackliga
organisationerna har medverkat till denna struktur genom att endast
tréffa avtal med ett stuveriforetag i varje hamn. Det har medfort att nya
aktorer intetagit sigin i hamnarna, med mindre konkurrens som fdljd.

Konkurrensverket har provat fragan om forfarandet vid tecknande av
kollektivavtal mellan Sveriges Hamn- och Stuveriférbund och Svenska
Transportarbetarefrbundet innebér en dvertradelse av bestdmmelserna
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i konkurrenslagen. Verket kom i juni 1999 fram till att sd inte &r fallet.
| beslutet erinrades emdlertid om att Konkurrensverket beslutat géra
en allmén kartléggning och analys av hamn- och stuverimarknadens
konkurrensforutsattningar. Utredningen kommer att redovisasi var.

| flera svenska hamnar har det varit méjligt att hitta praktiska |Gsningar
for lastning och lossning i samarbete mellan hamnarna och de fackliga
organisationerna, och hamnarna har kunnat stérka sin konkurrens-
position. Den dlderdomliga strukturen kring stuveriverksamheten finns
emdlertid kvar pa manga hall och utgdr ett hinder for hamnarnas och
gdfartens utveckling.

Fran Vanern finns exempd déar det & majligt for fartygets personal att
géalv skdta lastning/lossning men dér enligt kollektivavtalet stuveri-
personal anda maste anlitas. Det &r inte ndgot specifikt for Vanern utan
forekommer i manga svenska hamnar. Organisationsfragor i hamnarna
har for dvrigt diskuterats inom svensk sj6fart i decennier.
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Tunnplatsrullar lastasi Vanerhamn.

Manga fartyg har numera en sadan utrustning att man kan ordna det
mesta kring lastning och lossning sjdlv. | den man enhetslastat gods
forekommer &r det l&tt att hantera och kréaver forhallandevis liten insats
fran personal i land. Allmént sett blir hanteringen i hamnen i allt hogre
grad en dd i det totala produktionssystemet. Kraven okar pa
flexibilitet, effektivitet och 1&ga kostnader. Behovet av den specidlla
kompetens som stuveribolagen tidigare hade blir allt mindre. Allmént
sett &r det angeldget att vidareutveckla automatiserade system for



68 Ds 2000:18

lastning och lossning dar medverkan fran landbaserad personal
minimeras.

Det bor enligt min mening vara ett stort intresse hos bade hamnagarna
och de fackliga organisationerna att finna vagar fér en flexiblare
arbetsorganisation for att forenkla godshantering och minska
kostnader. Detta & en viktig uppgift for att inte minska Vénerso-
fartens konkurrenskraft och for att undvika att gods flyttas over till
andra transportslag.

| sin rapport om nérsj6farten menar EU-kommissionen att kostnaderna
i hamnarna kan vara oproportionerligt hoga och att det inte alltid ar
majligt att se grunder for kostnaderna. | vissa fall betalas for tjénster
som inte anvands dler behdvs. Kommissionen hanvisar till EU:s
gronbok om hamnar och marin infrastruktur fran ar 1997, dar et
viktigt syfte &r att battre integrera hamnarna.i ett intermodalt transport-
system. For att detta ska uppnds maste enligt gronboken hamnarnas
verksamhet praglas av konkurrens och affarsmassighet.

| rapporten pekar kommissionen ocksa pa att ett viktigt hinder for en
fortsatt utveckling av nérsjéfarten & att det finns en bild av sjofarten
som ett gammaldags, langsamt och komplext transportmedd. For min
del vill jag understryka vikten av att denna typ av negativa laddningar
kring g6farten inte bestdr. Det &r viktigt att i hamnarna fortsétta ett
arbete for okad flexibilitet, servicegrad och kundanpassning. For
Véanerhamn & det livsviktigt att bli effektiv i varje enskild dd av
verksamheten.
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4.4.4 Vanerhamn AB och marknaden

Hamnarna har fétt en allt viktigare roll for att foga ihop
transportkoncept efter kundens dnskemdl. Ofta ar flera transportslag
inblandade, och det géller att kunna utforma helhetslGsningar utifran
kundens krav pa transporttider, frekvens, kvalitet och pris.

Det viktigaste syftet med bildandet av Vénerhamn AB, vid sidan av
Okad effektivitet och l&gre kostnader, var att stérre mojligheter skulle
skapas for att utveckla nya transportuppldgg, i kontakt med kunder,
rederier och landtransportmedel. Pa senare ar har framfor allt de storre
hamnarna blivit alt mer aktiva i marknadsbearbetning och
transportlGsningar som tar sikte pa dorr till dorr-l6sningar.

Speditionsverksamhet i Vanerregionen drivs av flera aktdrer. Det finns
speditionsforetag bade i Karlstad och Goteborg som arbetar med
Vanersidfartens marknad. Rederierna agerar ocksa inom detta omrade.
Vanerhamn driver speditionsverksamhet i Kristinehamn, Lidkoping och
Otterbacken, och har totalt 6,5 tjanster for denna verksamhet.

Tyngdpunkten i att fa kunder och bygga upp logistikkoncept maste
ligga pa transportmarknaden och dess olika aktorer. Hamnarna har en
roll inom detta omrade men &r inte och ska inte vara de enda aktorerna.
Samtidigt har hamnarna genom sin nyckelstélining i logistikkedjan och
sina kontaktndt goda forutséttningar att agera nér det géller nya
transportupplagg. For Vénergofartens framtid ar det troligen av
avgbrande betydelse att nya intermodala transportlésningar kan
utvecklas dér Vanergiofart utgér en dd. Det & min beddmning att
resurserna for att agera kraftfullt inom marknad och logistikutveckling
behtver forstérkas avsevart. Hur detta ska ske bor i forsta hand vara
en fraga som Vanerhamn och dess &gare bor ta stéllning till. Det bor
ocksa finnas anledning for det nya Vanerradet att agera t.ex. genom
medd till projekt for marknadsanalys och systemuppl &gg.
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En huvuduppgift for de flesta hamnar & att knyta samman land-
transportsystemet med gjofarten. Det innebdr att hamnarna for sin
funktion & beroende av goda anknytningar med vég och jarnvag. Pa
vissa hall finns anledning att forbattra anslutningslederna till hamnen.
Detta behdvs bl.a. i Varmland dar kopplingen mellan jarnvagen fran
Borlange till jarnvagen mot Kristinehamn behdver forbéttras, i syfte att
underldtta for gods norr ifrén att nd Vanerhamnarna.

Minaforslag i sammanfattning.

Hamnarna, med sin service och kostnadsnivd, har en absolut
nyckdroll i Véanersjdfarten. Forhandlingar bér tas upp med kommu-
nerna om arrendeavgifter och andra fragor som ror hamnarnas
konkurrensformaga.

Vanerhamn och de fackliga organisationerna bor tillsammans fort-
sétta ett arbete for Okad flexibilitet, servicegrad och kundanpassning
i hamnarna.

Resurserna for Vanerhamn att utveckla nya transportlGsningar i
fréaga om land/sj6transport bor starkas.

Kostnadsfordelningen i hamnarna mellan trafikslagen bor ses Gver.
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4.5 Naringslivet och godstransport-
systemet

Jag har i det foregdende redovisat forslag till atgéarder som berdr staten,
den regionala nivan och kommunerna (hamnarnd), och vars
genomférande kan bidra till att stérka Vanergjtéfarten. Samtidigt ar det
viktigt att framhalla att g6fartsnaringen, vriga aktorer pa transport-
marknaden och varudgare m.fl. har en ytterligt viktig roll for att
utveckla Vanergiéfarten som ett effektivt och kundanpassat transport-
aternativ. | det foljande gér jag in pa nagra fragor inom detta omrade.

Utgangspunkter

Négra utgangspunkter for dtgarder for utveckling av Vanersjofarten.

Vad géller logistikutvecklingen i stort krévs nya transportldsningar
berorende pa produkternas fysiska egenskaper och varde liksom pa
sandningsstorlekar och transportavstand.  Strukturomvandlingen
inom naringslivet innebd minskade bulktransporter och oOkad
enhetslasttrafik

Néargofart i ett Europaperspektiv innebdr tréngseeffekter inom
landtransportsystemet i fr.a. Europas centrala omraden. Detta gor
narsjcfarten till en prioriterad fréga i EU-kommissionens satsning-
ar pa det transeuropeiska transportnétverket TEN-T. Nargofarten
maste integreras i et dorr till dorr-koncept préaglat av hog
serviceniva, regularitet, frekvens, kvalitet och kostnadseffektivitet.
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Krav pd miljoanpassade transporter okar. EU-kommissionens
arbete for dverforing av gods fran landbaserade transportmedd till
nargofart & en dd i strategin for minskade utslapp. Utvecklingen
drivs &en av industrin som allt mer kréver miljéanpassade
transporter i enlighet med standardiseringssystemet 1SO 14001.

Torrlastfartyget Mangen, Ahlmark Lines.

Hur ser Vanergofartens forutsdttningar ut kopplat till de foréndrade
kraven pa transportsystemet? Kan néringslivets krav pa system-
transporter med hog frekvens och kvalitet tillgodoses? Kan Vanersié-
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farten i 6kad utstrackning fungera som ett led i ett system med dorr till
dorr-transporter?

Konsultforetaget VBB VIAK har pd uppdrag av Sjdfartsverket,
tillsammans med Statens Institut for Kommunikationsanalys, SIKA,
tittat pa vilket omland Véanersjéfarten kan antas ha idag. Analysen
omfattar gods som trafikeras med jéfart sdval som med lastbil och tag
mellan Véanerregionen och Goéteborgsregionen samt utomlands.

Analysen visar att Vanersiofartens omland i forsta hand bestdr av
kommunerna runt gélva Vénern. Dessa & Karlstad, Kristinehamn,
Gullspang, Mariestad, Gotene, Lidkoping, Grastorp, Vanersborg,
Trollhéttan, Mdlerud, Amél, Saffle och Grums kommuner. Dessutom
finns ett omland bestdende av Gvriga Varmland och vastra delen av
Orebro lan, liksom till viss ddl dven Dalarna. Det totala godsfl6det som
gér till dler fran ovanstdende regioner och Goteborg, bestar av ca
9 milj. ton. Av dessa 9 milj. ton forddas godset ungefér lika melan
transportslagen, dvs. ca 3 milj.ton vardera pa sjofart, jarnvag
respektive lasthil.

Tillgangen till tre paraldla transportsystem - vég-, §6- och tag-
transporter — medfor forddar fér néringdlivet. For vissa godsslag
konkurrerar transportslagen ndr det galler transportuppldgg, service,
kvalitet och pris. Den samlade prisnivan for transporter halls nere,
vilket &r viktigt for foretagen i regionen. Tillgangen till olika transport-
medd ger ocksa majlighet till systemlGsningar dér flera transportslag
ingdr. Det innebdr en hogre kvalitet i transportsystemet, vilket okar
naringslivets konkurrenskraft.
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45.1 Vanergjofarten och enhetslasttrafiken

Flera varuagare pekar pa containertransporternas vaxande betydese.
Utvecklingen i produktionen mot allt mer foradlat gods kommer att
leda till mer enhetslastat gods. De stora containerflédena land/go i
sbdra och vastra Sverige & idag mestadels uppbyggda med land-
transport till/fran kusthamnar, framst Goteborg. Cirka 2/3 av all
svensk containerhantering sker i Goteborg. Vilka mdjligheter och vilket
underlag finns for enhetslasttrafik med Vanergjdfarten?

Containerl6sningar har diskuterats for enskilda godsslag, t.ex. sagat
tra. Kraven pa kvalitet stiger och det ar en forde om virket kan trans-
porteras skyddat. Bast ar att lasta direkt i container vid sdgverket. For
fa containers, inga lampliga fartyg och problem med fartygens bredd
har utgjort hinder for att utveckla en sddan containertrafik.

En forutsdttning &r troligen fler kunder inom olika branscher som till-
sammans kan ge volymer for avgangar atminstone tva ganger per
vecka. Vidare & forutsdttning for containertrafik ocksa att upptag-
ningsomradet for Vanern blir storre. | Vanerregionen ar indaget av
ravarubaserad basindustri stort vilket gor underlaget for enhetslast-
trafik mindre. Vanerhamn har tidigare bedomt potentialen i Karlstads-
omrédet till 5000 containers per ar, vilket ar for litet for en frekvent
trafik.

Kanaltrafiken i Europa innefattar manga stora natverk med mycket
specialiserad kunskap. Dé&r tranporteras ocksa enhetslastat gods. Det
handlar i forsta hand om sealriver-trafik. Aven om det finns tekniska
och ekonomiska begrénsningar kring fartygen finns potentialen for
Okad trafik och initiativ kan med forde komma inom detta segment.
Det forutsitter ett samarbete mellan Véanerregionen och intressen pa
kontinenten. Skulle dagens Véanerrederier gd in pa detta omrade
behtver de enligt vad som framforts till mig troligen foérvérva, aterna-
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tivt samarbeta med, ett rederi pa kontinenten for att fa storre
marknadskénnedom och nya kundkontakter.

En fragestallning & om stérre slussar och darmed storre fartyg skulle
forbéttra Vanergofartens konkurrenskraft for containertransporter.
Frégan om de samhallsekonomiska forutsdttningarna for slussut-
byggnad utreds fér nérvarande av Sjtfartsverket. Allmant kan sdgas att
stérre fartyg som kan ta fler containers ger béattre ekonomi, forutsatt att
fartyget kan fyllas. Containertrafik forutsitter téta avgangar,
aminstone et par dagar i veckan. Det & en Oppen frédga om
potentialerna & sadana att nodvandig turtathet kan uppnas dven med
storafartyg.

Ett problem idag &r att slussmatten & ogynnsamma for att kunna lasta
containers effektivt pa befintliga fartyg. | det kortare perspektivet torde
det emdlertid vara nodvandigt att basera analyser angaende
enhetslaster pa dagens Vanerfartyg av mellanklass. De har fordelen att
de ger mgjlighet till god turtdthet. Mdjligen kan &ven andra
enhetslastiosningar téankas. Under utredningsarbetet har framkommit
att trailers kan vara ett intressant alternativ. Trailerbaserade system
har drivits tidigare pa Vanern med framgang (de s.k. skyttlarna).

Idag finns ingen feederlinje for containers till och fran Vanern. En
fristéende feederlinje till Rotterdam fran Vanern & mdjligen inte
realistisk. For feeder kravs att linjen ingar i ett storre logistiskt koncept
for vidare oceang6fart. Detta & ndgot som skéts av riktigt stora
linjerederier som Maersk och Evergreen. Det gods som kommer ifran
Vanern kan ha svart att na de volymer som krévs for att frekvensen pa
feedertransporterna till Rotterdam ska bli tillrackligt hog.

Vad géller Short Sea Shipping finns dock andra méjligheter. Short Sea
Shipping berdr gods som skall ga inom Europa. En transportkedja for
denna typ av gods skulle kunna vara méjlig genom ett samarbete sma
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och medelstora europeiska rederier emellan. Short Sea Shipping fran
Vanern skulle inbegripa sea/river-sjofart med majlighet att ocksa gain
i kanalerna pa kontinenten. Genom att utveckla denna typ av samarbete
och samtidigt inrikta sig pa de nagot mindre hamnarna vid kontinent-
kusten och pa flodhamnar skulle Vanersjéfarten kunna spela en storre
roll i Europatrafiken.

4.5.2 Betydelsen for milj6 och sakerhet

Vanergtfarten har en miljémassig férde genom sin energieffektivitet.
Ett fartyg har ett betydligt mindre energiuttag per tonkilometer &@n ett
tag dler en lasthil. Sjéfarten slapper darmed ut mindre koldioxid per
ton som transporteras an andra transportsiag. Overféring av gods till
narsjofart kan darmed ocksa vara en ddl i EU:s strategi for att uppfylla
skyldigheter enligt Kyotoprotokollet (FN:s ramkonvention om
Klimatforandringar fran 1992)°. Fortfarande ar utslappen fran fartyg
vad géller fr.a. svavel och kvéveoxider ett problem™ men det pagér ett
omfattande arbete med att sdnka dessa utslépp. Kvaveoxidutsléppen
fran néargofarten & betydligt lagre per tonkilometer @n de fran
vagtransporterna. Kostnaden for att minska dessa utslapp fran fartyg
& vidare mycket sma jamfort med kostnaden for att minska utslapp
fran lasthilar.

Sjofartens styrka & kapaciteten. Ett fartyg i Vanergofart kan
transportera upp till 4 000 ton. En tagtransport klarar mellan 800 och

® KOM(1999)317 slutlig, s. 8.

10 K 8gesson (1999), Economic instruments for reducing emissions from sea
transport.



Ds 2000:18 "7

1000 ton per transporttillfalle. Jarnvégen kan kompensera for detta
genom att erbjuda tétare turer. Lastbilar har en maximal lastkapacitet
pa ca 35ton. Omréknat i arston for Vanergdfarten skulle detta
innebédra narmare 100 000 lastbilar till och fran Vanerregionen under
ett ar.

Sjofarten ar ett sdkert transportslag. Antalet dodsfall i europeiska
farvatten har uppskattats till ungefar 115 per ar under perioden 1990-
1996, att jamféra med ca 40000 per & i véagtrafiken. | Sverige
uppfyller giéfarten i princip den s.k. nollvisionen vad géller antalet
dodai trafiken.

Miljanpassningen inom sjéfarten & en fraga som inte bara drivs av
myndigheter och intresseorganisationer. Stora foretag som koper
transporter har alt mer borjat stdlla krav aven pa sjofartens
transportorer vad gédler miljdanpassning. En studie av denna
utveckling visar att det fr.a. & stora foretag i Sverige och Tyskland
som tar hansyn till miljofragorna inte bara i sin egen produktion utan
aven for hela kedjan fran producent till kund.

Exempd i Sverige & skogsindustrin dér Stora Enso genom sitt nya
transportupplagg arbetar for att sinka pafrestningarna pa miljon
genom att anvanda jarnvdg och gofart i kombination. Den hér
utvecklingen forvantas véaxa i takt med att allt fler foretag certifierar
sina managementsystem i enlighet med standardiseringssystemet for
miljéanpassning, 1SO 14001. Fler och fler foretag blir medvetna om att
en stor de av den inverkan deras produktion har pa miljon beror pa
transporterna av ramaterial och fardiga produkter.
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Minaforslag i sammanfattning.

Marknaden for enhetslaster vaxer snabbt. Ett storre omrade bor
studeras an den traditionela Vanerregionen. Analyser bor goras av
marknadspotentialer och logistikldsningar.

Potential kan finnas for sea/river-trafik till kanalsystemet i Europa.
Det forutsitter allianser med intressen pa kontinenten, bl.a. for
forbattrad marknadsanalys.

Trafik med enhetslaster forutsétter att flera kunders transporter kan
samordnas i gemensamma floden. Det forutséiter for Vanersio-
fartens del att ett storre marknadsomrade penetreras.

Fortsatta insatser bor ske for miljdanpassning och miljocertifiering
av gétransporterna, som en dd i att stérka gj6fartens konkurrens-
kraft.
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