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Faktorer som frimjar pramtrafik i Sverige
Undersokning av svenska och europeiska regelverk for transport pa inre vattenvégar

LEO DAHLIN
MAXIM SLEPOV

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANDRAG

Pé senaste tiden har miljon uppméarksammats allt mer inom transportmarknaden. For att na
klimatpolitiska mél bor det ske utveckling av attraktiva alternativa transportmedel, som till
exempel inlandssjofart. Det finns likheter mellan svenska och europeiska regelverk for
inlandssjofart, samtidigt som det finns sir- och tilldggsregler 1 Sverige. Pa grund av
regelverksskillnader kan inlandssjofarten utvecklas annorlunda i Sverige jaimfort med resten
av Europa.

Uppsatsen gors pa uppdrag av Trafikverket, som undersdker implementeringen av inre sjofart
1 Sverige. Trafikverket har publicerat en handlingsplan (regeringsuppdrag n2018/04482/ts),
for inrikes sjofart och nérsjofart med 62 atgirder. Dessa atgarder ar forslag som kan stirka
inrikes sjofart och nérsjofart i Sverige dér atgérd 57 ar jaimforelse av svenska och europeiska
regelverk. Syftet med denna studie &r att identifiera regelverksskillnader.

Primirdata for denna studie samlades genom intervjuer med svenska aktdrer och genom
dokumentanalys av regelverk. Studien har funnit ett flertal skillnader mellan regelverken som
mojligen paverkar inlandsjofartens konkurrensméssighet i Sverige. De viktigaste skillnaderna
géller: lotsplikt, farledsavgifter, behorigheter och utbildning. Emellertid tyder resultatet att
dven andra faktorer utdver regelverken kan paverka inlandssjofartens utveckling, till exempel
makroekonomiska aspekter och aktorernas beteende.

Nyckelord: inlandssjofart, regelverk, modalt skifte.
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Factors that encourage inland waterways in Sweden
Investigation of Swedish and European regulations for inland waterways

LEO DAHLIN
MAXIM SLEPOV

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Recently, more attention has been paid to the environment in the transport market. In order to
achieve climate policy objectives, attractive alternative transport modes such as inland
navigation should be developed. There are similarities between Swedish and European
regulations for inland navigation, at the same time there are special regulations in Sweden.
Because of different regulations, inland navigation might develop differently in Sweden
compared to the rest of Europe.

The paper is commissioned by the Swedish Transport Administration, which is investigating
the implementation of inland navigation in Sweden. The Swedish Transport Administration
has published an action plan (government assignment n2018/04482/ts) for inland waterways
and short sea shipping with 62 measures. These measures are proposals that can strengthen
inland waterways transportation in Sweden. Action 57 is a comparison of Swedish and
European regulations; the purpose of this study is to identify regulatory differences.

Primary data for this study was collected through interviews with Swedish industry actors and
document analysis of regulation texts. The study has found a number of differences between
the regulations that possibly affect the competitiveness of inland navigation in Sweden. The
most important differences concern: pilotage, fairway fees, education and training. However,
the results suggest that other factors in addition to the regulatory framework may also affect
the development of inland navigation, such as macroeconomic aspects and the behavior of
actors. The report is written in Swedish.

Keywords: inland waterway transportation, regulations, modal shift.

111



INNEHALLSFORTECKNING

L INLE@ANINE. ¢ttt ettt et et e et e et e et esab e e bt e e nbeebeeenbeenseeenee 1
1.1 Transportmarknad@n...........cocuiiriiiiiiiiiieiee et e 1

1.2 Inlandsjofartens bak@rund.............ccooviiiiiiiiiiiiiii e 1

1.3 Nationella gOdSStIrateZIN. ....cc.eerueriiriiriiriiriieiertere ettt st 2

L4 Sy TR ettt et ettt et e et e st et e e e ate e beeenteeneenn 2

1.5 FrAZEStAIINING....ccuviiiiiiiieiie ettt ettt st beeeabe e b e sneeeneeas 2

1.6 AVEIANSIIIZAT ....c..eiuiieiiitieieeitete ettt ettt ettt ettt st sbe et e bt e s bt esbesatesaeeatesbeenbeeatesaeens 2

2 TOT Tttt h et e h et a e bttt e a bbbt bt e bt et sat e bt et eaeen 3
2.1 Inlandssjofartens konkurrenskraft...........cocooiiviniiniiiiniie 3
2.2 Inlandsjofartens multimodalitet............cocueriiiiriiniiiiinieeee e 3

2.3 Hinder 0Ch INCILAMENL........cccuiiiiiiiieiie ettt sttt e seee e e 5
2.4 Pramtyper och anvAndningSoOmMIaden...........cocuevierueeiiinieniniinieeeieseee e 7

2.5 Samarbete inom multimodala tranSPorter............coeevierieririiiniiniriieeee e 8
2.6 Affiarsmodeller fOr inlandssjOfarten. ........cocoocueviereiiiiiiniine e 9
2.7 InlandsSJOfart 1 CUTOPA. ....cc.eeviruieriiriiriieieeteee ettt sttt s nae e 10

2.8 REZEIVEIK ...ttt ettt et et 11
2.8.1 Europeiska och svenska IVV-myndigheter...........ccccocoevininiininiinnninicneee. 11

2.8.2 RegelVerk 1 EUIOPa......cccuiiiiiiiiieiieeeee ettt 11

2.8.3 REZEIVETK 1 SVETIZE....cveiuiiiiiiiieiiiiteteeeetete et 12

2.8.4 BeMaNNINGSTEEIET . .....ccuieieiiiiieiieeieeite ettt ettt ettt bee st eeneeens 12

2.8.5 LOtSPIIKE 1 SVETIZE..c..viuiiiiiiiiiieiietert ettt 13

2.9 InlandsjOfartens ZONET 1 SVETIZE........cvueeruiriinieieriienieeieeit ettt ettt et see e 14
2.10 EKODONUS. .....eeiiieiieeitt ettt ettt ettt et e at e et e st e eabeesaeeenbeenneas 15

B IMIELOM. ..ottt ettt e et e ht e bt eeat e e bt e s nbeebeesateenbeenneas 16
3.1 DatainSAmMIING. .....ccueeieieiiiieiieie ettt ettt ettt ettt e sttt e e st eneeas 16

3.2 LitteratursOkning 0ch SOKOTd...........coiuiiiiiiiiiiiiieiee e e 16
3.3.1 Urval @V reSPONAENTET......cccuuiiiieiiieiieeie ettt st 17

3.3.2 GenomfOrande av INtEIVIUET .......cc.evteriieiirienierienieete ettt 18

3.3.3 ANALYS @V INERIVJUCT. ... eietieiieeiieeiie ettt ettt ettt ettt et e et e et e ebeesaeeenee e 19

3.4 Dokumentinsamling och analys..........c.ccooviiiiiiiiiiiiieee e 19

4L RESUIAL. ...ttt ettt ettt et e bt b e et e e h e et b e e eabeeeneeenbeenes 21
4.1 Resultat av doKUMENtanalys..........ccccuiiiiiieeiiie et 21
4.1.1 Skillnader och likheter mellan svenska och europeiska regelverk..................... 21

4.1.2 Behorigheter och utbildning............cccooiiiiiiiiiiiiiiiieee e 22

4.2 ReSUILAt AV INEETVJUCT....ccuviieiiiieeeiiieeitie ettt e eiteeeieeesteeesreeesaeeessseeessseeessseeesseeesseesnnneas 24
4.2.1 Uppskattning av lotsplikt och farledsavgifter............cccoeeviiiriiieniieeciie e, 24

5 DISKUSSION. ...ttt ettt ettt et e ettt e st e e bt e s et e e beeeabe e bt e enbeeneeeatean 26
5.1 Lotsplikt, lotsdispens och farledsavgifter..........cooueeviiieriieeiiiieeeeeeee e 26
5.2 Behorighetssystemets pAVETKAN. ..........ccciiiiiiieiiiecieccee e 27

5.3 Inlandssjofartens roll i multimodala tranSporter..........ccvvveevvieeeciieeeiieeeiee e 28

v



5.4 MEtOAAISKUSSION. ettt e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e eaeeeeeeeaae e eaaeaaenene 29

0. STULSALS......ueieiieitiee et e et e e e ettt e e e ettt e e e eeaaeeeeeeaaeeeeeeaaseeeeessaeeeeesseeeeeanseeeeeannnes 32

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete.............cooovviiiiiiiiiiiieii e 32
KAIOIECKNINE. ...eevieeeeiie ettt et ettt e e et e e e te e e st eeesssaeesssaeessseeessseeenssaesssneensseaenns 33
3 31 T2 T USRI 40



FIGURFORTECKNING

Figur 1 Visualisering av multimodala och unimodala transporter.............ccccecevveneeiieneencnnene 4
Figur 2 Inre vattenvigsomraden i Sverige, indelade 1 tre Zoner...........ceeeveerveeieeneeeieenneeennenn 14
Figur 3 Visuell jaimforelse av kraven for att tjanstgora som befdlhavare i pramtrafik............. 24

BILDFORTECKNING

Bild 1 Prdm med egen framdrivning (Johan Lantz, U.8).........ccccceeeeiiieniienienieeieeieeeeee e, 7
Bild 2 Prdm utan egen framdrivning (Johan Lantz, U.8)..........cccccevveviieniienieenieeieeeieeeeeee e, 8

TABELLFORTECKNING

Tabell 1 Genomsnittliga kostnaden for att transportera ett ton gods med olika

trANSPOTTMEAECL......ecuiiiiiiiie ettt ettt et e e et e e b e e e sbeesbesbeensseesnseessenseenneeans 3
Tabell 2 Studiens kéllsokning och utfall............cccooiiiiiiiiiiii e 18
Tabell 3 Studiens reSPONAENLET. .........coviieiieiie ettt e sere et esaeeebeeneeas 19
Tabell 4 Svenska och europeiska regelverk som anvédndes under dokumentanalysen.............. 21
Tabell 5 Europaparlamentets och radets direktiv for inlandssjofart...........ccceoeveeveniencencnnnn. 22
Tabell 6 Beskrivning av ett pramfarty@.......c.ccccveeevieriieciieiieeieeieeie ettt see e ens 25
Tabell 7 Farleds-och lotsavgifter pa en 180 kilometer enkelresa...........ccceeveveercieenceeenneenee. 26

Vi



FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

CCNR Centrala kommissionen for sjofarten pa
Rhen (Europeiska kommissionen, 2022)

CEVNI Innehaller de viktigaste harmoniserade
reglerna for inre vattensjofart (UNECE,
2021)

Ett EU-organ, har syftet att harmonisera
CESNI regler for inlandssjofart och dess
medlemmar (Transportstyrelsen, 2022a)

Innebar att minst tva transportslag,
Intermodala transporter exempel vdg och jarnvig, anvinds vid
frakt av gods (Trafikverket, 2021a)

Inre vattenvégar, (IVV)/inlandsjofart Avser den trafik som sker pa insjoar,
kanaler och floder (Svensk Sjofart, u.a.)

Lots Person som yrkesmaéssigt vigleder
fartyg (SAOB, tryckar 1941)

Last mile Sista strackan som godset behover fraktas
(Rogerson m.fl., 2019)

Signifikant vaghdjd Den genomsnittliga hojden, pa de tio %

av vagorna som har storst hojd bland det
totala antalet vagor i vattenomradet
(Transportstyrelsen, 2014)
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1. INLEDNING

I inledningskapitlet forklaras arbetets bakgrund, syfte och avgriansningar.
1.1 TRANSPORTMARKNADEN

Gods kan transporteras med hjélp av olika transportslag, beroende pa bland annat varans
storlek och vérde. De fyra transportslagen ér sjofart, jirnvag, vag och flygplan (Jonsson &
Mattsson, 2016). Nér gods transporteras langre strickor, importeras och exporteras till
olika lander, anvénds olika transportslag for att astadkomma effektiva transportked;jor.

De fyra transportslagen har olika egenskaper. Lastbilar passar bra till den sista etappen av
leveranser, da de dr flexibla och kan anpassas till varje enskilt fall. Sjofart, till exempel
containerfartyg, anvédnds for langre transporter mellan hamnar, vid frakt frin exempelvis
Asien till Europa (Jonsson & Mattsson, 2016).

Pé senaste tiden har miljon uppmérksammats allt mer. Sjofarten stod for ungefér 2,9 % av
varldens koldioxidutsléapp ar 2018 (European commission, u.a). I Sverige star inrikes
transporter for ndstan en tredjedel av landets totala utslépp av véixthusgaser, i1 takt med
stigande vélstdnd vintas dessutom transporterna oka ytterligare (Sjofartsverket, 2021).

1.2 INLANDSJOFARTENS BAKGRUND

Inlandssjofart refererar till transport av gods och passagerare pa floder, sjoar och kanaler
inom ett land eller en region. Historiskt har vattenvégar varit viktiga for transport av varor
och manniskor sedan antiken, men efter utvecklingen av de teknologiska forutsittningarna
som mojliggdr vig- och jarnvégstransporter har transport pd inre vattenvigar i modern tid
varit pd nedgédng (Wiegmans & Konings, 2016). Vigar och jarnvigar kan erbjuda snabbare
och mer flexibla transportmdjligheter 4n vattenviagar, vilket gor dem till foredragna
alternativ for verksamheter och kunder.

Trots nedgéngen ér inlandssjofarten fortfarande ett vanligt godstransportmedel pa den
europeiska kontinenten. Inlandssjofarten anvédnds for vissa typer av verksamheter och
laster vars ekonomiska egenskaper utnyttjas av sjofartens styrkor. Exempel pd dessa laster
ar malm, kol, grus, kemiska och petroleumprodukter. Dessa transporteras 1 stora mingder,
ar generellt inte tidskénsliga, och har samtidigt ett 1agt varde per ton last (Wiegmans &
Konings, 2016).

Samhéllets omstéllning for att mota transportpolitiska mélen kréver ett miljovanligt och
effektivt transportsystem. Sjofarten bor sammankopplas i det nationella transportsystemet
med hjélp av kust-och inlandssjofart (Sjofartsverket, 2021).

Katarina Norén, generaldirektor pa Sjofartsverket, anser att sjofarten har stor potential att
bidra till hdllbar utveckling.

Inlandssjofart dr ett kostnadseffektivt alternativ till lastbilar, dock verkar inte sjéfarten
isolerat fran andra trafikslag utan utgdr ofta en del av en logistikkedja (Trafikverket,
2019a). Detta innebdr att inlandssjofart behdver samordnas och anpassas for att fungera vil
1 dagens logistikkedjor. I och med att Trafikverket forutspar att godsmingden kommer 6ka
i framtiden behdver transportfordelningen fordndras. Trafikverket (2019a) menar att
sjofarten och jarnvig ska ta Over en godsandel frdn lastbilar och avlasta végar, sédrskilt i
urbana miljoer. Enligt Trafikverket (2019a), motsvarar lastkapaciteten av en pram 30
lastbilar medan utsldppen endast motsvarar tre lastbilar, vilket gor pramar till ett
jamforelsevis miljovinligt alternativ om stordriftsfordelar kan anvéndas.



1.3 NATIONELLA GODSSTRATEGIN

Regeringen antog 1 2018 den nationella godstransportstrategin och satte upp mal om
minskad miljopaverkan for transportsektorn. Det rader politisk enighet om att Sverige
behover flytta 6ver gods fran vég till de mer héllbara transportslagen sjofart och jarnvig
(Sjofartsverket, 2021).

Da Trafikverket fatt regeringsuppdraget publicerade myndigheten ar 2019 en handlingsplan
(regeringsuppdrag n2018/04482/ts) for inrikes sjofart och nérsjofart (Trafikverket, 2019a).
Handlingsplanen innehaller 62 &tgirder for okad inrikes sjofart och nérsjofart. Atgird
nummer 57 ar:

“Trafikverket gor en jimforelse mellan regelverk for inre vattenvdgar dir svenska
regelverk jamfors med europeiska ur ett helhetsperspektiv”.

Vidare ldmnade Trafikverket den 30 november 2021 sitt forslag till nationell
transportinfrastrukturplan 2022-2033 (Trafikverket, 2021b). Regeringen gav direktiv till
Trafikverket att ta fram forslag till en ny nationell plan. Syftet med den nationella planen
for transportinfrastruktur beskriver hur den statliga infrastrukturen ska underhallas och
utvecklas under tolv ar.

Det saknas kunskap om hur svenska och europeiska regelverk skiljer sig 4t och vad som
haller tillbaka utvecklingen av inlandssjofart i Sverige. Enligt Svensk Sjofart (u.d) utgoér
svenska tekniska sér- och tilldggsregler ett hinder. Sarskilt lagstiftning inom omréadet som
skiljer sig mellan ldnder gor att IV V-trafiken utvecklas olika i Sverige jaimf{ort med resten
av Europa.

1.4 SYFTE

Syftet med denna uppsats dr att analysera det svenska tekniska regelverket och
administrativa aspekter for inlandssjéfart 1 Sverige och jamfora det med andra lander 1
Europa. Detta gors for att sedan utvérdera hur regelverket paverkar mojligheten for inre
vattenvagstransport att etableras och konkurrera pa den svenska transportmarknaden.

1.5 FRAGESTALLNING

Vad finns det for skillnader mellan regelverket {for inre vattenvéigar i Sverige och EU:s
regelverk?

Hur paverkar regelverksskillnader inlandssjofartens mdjlighet att etablera sig pa den
svenska transportmarknaden?

1.6 AVGRANSNINGAR

Studiens avgransningar &r att endast regelverk for inlandssjofart frdn den Europeiska
Unionen och nationell lagstiftning frin dess medlemsstater kommer att

analyseras. Sveriges lagstiftning kommer att jamforas med Tyskland, Belgien och
Nederlanderna.



2. TEORI

Den teoretiska referensramen ligger till grund for analysen i1 uppsatsen. Syftet med
teoriavsnittet dr att oka forstaelsen och fungera som hjdlpmedel {or att kunna dra slutsatser.

2.1 INLANDSSJOFARTENS KONKURRENSKRAFT

Inlandssjofartens mojlighet att konkurrera pa transportmarknaden dr beroende pé dess for-
och nackdelar for en viss transport jamfort med andra transportmedel. Sjofart foredras for
transporter av stora kvantiteter som inte ar tidskinsliga och dér lasten har ett 14gt vérde per
ton last (Wiegmans & Konings, 2016). Detta dr pa grund av att inlandssjofarten har en 14g
transportkostnad per enhet, har hog lastkapacitet, forutsdgbarhet och sdkerhet jamfort med
andra transportmedel.

Wiegmans & Konings (2016) beskriver hur kostnaden for transport pd IVV kan fordelas
mellan kostnaden for infrastrukturen - som utgors av underhall och muddring av inre
vattenvigar men dven kostnaden for slussar savil som broar - och driftkostnader. Till
skillnad fran landbaserad transport har inre sjofart tillgang till infrastruktur som tilldter hog
kapacitet utan stora investeringar i form av existerande vattenvégar och navigerbara floder.
Vig- och jarnvigstrafik kraver diremot omfattande investeringar for att 6ka kapaciteten.
Emellertid behdver sjofarten tillgang till hamnar och kajplatser for omlastning vilket
innebdr en extra infrastrukturkostnad (Wiegmans & Konings, 2016). Inlandssjéfartens
fordel ar att den 1 vissa fall har 1ag driftkostnad, detta dr pa grund av sjofartens hoga
effektivitet da stordriftsfordelar kan dstadkommas. Sjofartsverket (2016) redovisar
kostnaden for att transportera en ton gods med olika trafikslag i den nedanstiende tabellen.

Tabell 1

Genomsnittliga kostnaden for att transportera ett ton gods med olika transportmedel

(Sjofartsverket, 2016 s. 22)

Trafikslag | Kostnad i kronor per tonkilometer

Sjofart 0,03 -1,61

Jérnvig 0,2 - 1,62

Lastbil 1,0-439

2.2 INLANDSJOFARTENS MULTIMODALITET

Transport pa IVV utgor i de flesta fall en del av en multimodal transportlosning dé de
navigerbara vattenvidgarna oftast endast tillater transport en del av strickan till
slutdestinationen pa inlandet (Wiegmans & Konings, 2016). Godsfloden bestéar av noder
och lankar, hamnar och terminaler utgér noder medan linkar &r forflyttning av gods mellan
noderna (Jonsson & Mattsson, 2016). Sista strackan som transporteras till kunden kallas
“last mile”. I figur 1 visualiseras transport av gods med en mdjlig kombination av tvé
trafikslag, lastbilar och sjofart. Innan godset lastas ombord pé fartyget behdver den



transporteras till terminalen. Néar godset har transporterats pa fartyget och lossats av i en
annan hamn kan lastbilar anvindas och genomfora last mile.

Figur 1

Visualisering av multimodala och unimodala transporter (Egen bearbetning, Wiegmans &
Konings, 2016)
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Inlandssjofartens konkurrensmaéssighet dr beroende av att den sammanlagda kostnaden for
landtransport, hamn, stuverikostnader och kostnaden for transport pd IVV ir lagre dn
kostnaden for ett unimodalt alternativ. Detta blir en ekonomisk mojlighet pa grund av
inlandssjofartens hoga effektivitet och dirmed laga fraktkostnad per enhet (Roso m.fl.,
2020; Wiegmans & Konings, 2016). Foljaktligen méste den totala transportstrickan vara
av tillracklig langd for att de extra kostnader som tillkommer for en multimodal transport
kan tjénas in pd sjofartsresan.

Enligt Wiegmans & Konings, (2016) finns det huvudsakligen tvé olika typer av rederier
som levererar transporter med hjélp av inlandssjofart. Sma bolag som driver ett, eller ett
fatal, fartyg utgdr majoriteten av inlandssjofartsbranschen. Dessa mindre bolag har
generellt smd marginaler och ér darfor relativt starkt paverkade av regelverk och
minimikrav. Utover detta finns det ett mindre antal storre bolag som driver flera fartyg.
Dessa bolag passar ofta in som en del av ett mycket storre transportnétverk for stora
industrier sdsom kraft eller petrokemiska bolag. I det har sammanhanget blir transportorens
huvudsakliga mal inte att minimera kostnader utan snarare att leverera en transporttjénst
med hog kvalitet. Detta emedan den 6nskade egenskapen av inlandssjofarten i det har fallet
inte huvudsakligen ar den l4ga transportkostnaden utan istéllet forutsagbarheten och
sikerheten. Dessa bolag dr ddrmed inte lika paverkade av regelverk da de ofta ligger ver
minimikraven for att sdkerstédlla deras operativa kapacitet (Wiegmans & Konings, 2016).

Pé grund av sjofartens inneboende multimodalitet och pa grund av att dess storsta fordel ar
hog effektivitet for transporter pa langa distanser lampar sig sjofart inte till korta
transporter eller transporter med avsevard tidspress. | det forsta fallet kan inte
besparingarna av sjotransporten balansera kostnaderna for hamn och stuveriavgifter, och i
det andra fallet tar sjotransporten for ldng tid och &r inte flexibel nog (Sjofartsverket,
2016). Emellertid kan den langa ledtiden kompenseras delvis genom en hogre
avgangsfrekvens (VTI, 2020). Multimodala transporter ar generellt mer komplicerade och
kraver mer planering och resurser (Santén m.fl. , 2021). Samtidigt behdver inlandssjéfarten
en hog fyllnadsgrad for att kunna upprétthalla en hog effektivitetsniva, vilket enligt Roso
m.fl. (2020) kréver ytterligare samordnad mellan logistiska aktdrer dd@ ménga mindre
kopare inte onskar en hel fartygslast.



Samtidigt kan den fria konkurrensen pa transportmarknaden vara paverkad av faktorer dér
inte alla transportmedel ar lika paverkade, till exempel av statliga regelverk och
tilldggskostnader (Wiegmans & Konings, 2016). Samtidigt menar Wiegmans & Konings
(2016) att avkastningen for inlandssjofartsprojekt antas vara lagre dn investeringar i andra
transportmedel, och pekar pa att inom EU har investeringar 1 IVV infrastruktur varit
oproportionerligt ldga jamfort med investeringar i andra transportmedel under perioden
1995 till 2016 (Wiegmans & Konings, 2016).

2.3 HINDER OCH INCITAMENT

Det finns bade hinder och incitament i samband med implementering av inlandssjofarten i
Sveriges transportsystem. Olsson och Ronold (2017) har undersokt hinder och incitament
for trafik via inlandssjofart och menar att frimsta hindret ar av ekonomisk karaktér. Om
transportpriset for pramtrafiken blir lagre kommer transportkdpare éndra sitt beteende och
overviga inlandssjofart som ett transportalternativ, skriver Olsson och Ronold (2017).

Andra hinder dr bristande hamnutrustning, regelverk och befintlig parallell infrastruktur.
Vidare ér sjofartsavgifter och avgifter i hamn hoga, vilket resulterar 1 icke
konkurrenskraftig prissittning. Olsson och Ronold (2017) konstaterar att det frdmsta
incitamentet dr inlandssjofartens positiva effekter pa en transports flexibilitet, kapacitet
samt den 14ga paverkan pramtrafiken har pa samhille och miljo.

I en vetenskaplig artikel undersékte Roso m.fl. (2020) hinder och incitament i Sverige med
en tillbakablick pa Nederldndernas anvindning av inlandssjofart i sin transportkedja. I
artikeln konstateras det att det frimsta incitamentet &r att inlandssjofarten kan ta dver en
del av godset vilket medfor att tringseln pa vigarna dirigenom kan minska. Aven Roso
m.fl. (2020) menar att den ldga miljopaverkan ar ett viktigt incitament, och pekar likasé ut
den ldga transportkostnaden som en fordel. Det som hindrar inlandssjoéfart dr [dngsam
utveckling, hoga investeringar och bristande infrastruktur. Sjofart dr en konservativ
bransch, darfor sker utveckling och fordndring langsamt, menar Roso m.fl. (2020).
Sammanfattningsvis skriver Roso m.fl. (2020) att for ett framgéngsrikt modalt skifte i
Sverige behovs det statligt stod, fordndrad beteende hos inblandade parter samt
langtidsplanering.

En annan vetenskaplig artikel skriven av Rogerson m.fl. (2019) har analyserat barridrer
som héller tillbaka modala skiftet i Sverige. Barridrerna har kategoriserats i fyra grupper:
regelverk, ekonomi, transportkvalitet och branschspecifika kriterier. Rogerson m.fl. (2019)
papekar att den framsta regelverksbarridren dr att aktorerna &r osékra pa hur man ska tolka
regelverken.

Enligt Rogerson m.fl (2019) var lotsavgifternas otydlighet av sérskild vikt. En av
kostnadsbarridrerna dr hoga hamnkostnader samtidigt som branschen kriver investeringar
vilket i sin tur innebdr finansiella risker. Servicerelaterade barridrer dr pramtrafikens
palitlighet, det krivs att avgangarna ar frekventa (Rogerson m.fl., 2019). Marknadsméssigt
ar flodena och volym av potentiell last som pramar kan frakta laga i Sverige.



Santén m.fl. (2021) har intervjuat svenska IV V-intressenter och péstér att utmaningarna i
Sverige dr att det saknas infrastruktur for omlastning och att hamnkostnaderna ar dyra.
Vidare ér regelverken, framforallt lotskostnader ett problem. Andra utmaningar ar ocksa
kvar pé hoga investeringar och svarigheter att astadkomma stordriftsfordelar.

For att gora pramar till ett konkurrenskraftigt I1onsamt alternativ maste IVV integreras i
floden och kunna samarbeta med andra trafikslag pa ett effektivt sitt. Caris m.fl. (2014)
har identifierat utmaningar som uppstér vid integrering av pramtrafiken i1 intermodala
transporter. En av dessa utmaningar baseras pa geografin och samspelet mellan
transportmedel och terminaler. Caris m.fl. (2014) papekar att inlandsterminaler spelar allt
storre roll 1 transportkedjor. I dessa terminaler konsolideras och omlastas gods for att sedan
skickas vidare. Terminalerna kan konkurrera med varandra genom att ha olika prisséttning,
pélitlighet, flexibilitet och tidsétgdng. For att det inte ska uppstd flaskhalsar behover
prémtrafiken schemaldggas och komma i rdtt tid for att inte skapa kobildningar.

Forutom terminalerna &r utveckling av planeringssystem en utmaning enligt Caris m.fl.
(2014). Sidana system kan anvindas vid operativ planering, till exempel for slussar eller
lagen i terminalerna. Genom anviandning av planeringssystem kan flodet jamnas ut och
kobildningar reduceras.

En annan utmaning som Caris m.fl. (2014) forklarar dr inlandssjéfartens externa kostnader
och att det kan vara problematiskt att berdkna dessa. Med externa kostnader menas
klimatpaverkan, utslapp, buller och olyckor. Caris m.fl. (2014) pépekar att inlandssjofarten
presterar béttre sett enbart pa dessa externa kostnader jamfort med vagtransporter i Europa.
Pramtrafik har lagre koldioxidutsldpp 4n andra transportmedel, dock sldpper pramar ut mer
svavel, kvdve och partiklar. Beroende pa vilken typ av prdm, framdrift samt fartygets
dréaktighet kan transportarbetet kosta olika och ha olika klimatpéverkan. Caris m.fl. (2014)
menar att ett pramfartyg som drivs av det alternativa bréanslet Liquified Natural Gas (LNG)
och har storre lastkapacitet och kan né lagre driftskostnader dn ett konventionellt
pramfartyg som drivs av lagsvavligt diesel.



2.4 PRAMTYPER OCH ANVANDNINGSOMRADEN

Pramar kan delas 1 fyra kategorier, dir det som skiljer sig 4t mellan dem 4r deras tekniska
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egenskaper. Kategorierna dr “prdm med egen framdrivning”, “prdm utan egen
framdrivning”, “tankprdm med egen framdrivning” och “tankprdm utan egen
framdrivning” (VTI, 2020). Pramar med egen framdrivning har utrustning fér mandvrering
ombord och kan darfor forflytta sig sjdlva, se bild 1. Pramar utan egen framdrivning kan
déremot beskrivas som icke maskindrivna fraktfartyg som kan gé pé inre vattenvigar och
som forflyttas genom bogsering eller paskjutning, se bild 2. Tankprdmar &r avsedda for

olje- och kemikalieprodukter, vilket dr en annorlunda marknad till skillnad frén torrlast.

Bild 1
Pram med egen framdrivning (Johan Lantz, u.d.)

Wiegmans & Konings (2016) skriver att det pd Rhenfloden anvidnds prdmar med egen
framdrivning medan det pa Donaufloden i storre utstrickning anvénds prdmar utan egen
framdrivning. Anledningen till att olika prdmtyper anvinds ar deras egenskaper. Wiegmans
& Konings (2016) papekar att sjdlvdrivna pramar ar enklare ur flera perspektiv, till
exempel dr konstruktionen enklare och de kriaver mindre besittning. Dock ar sjdlvdrivna
pramar dyra for att de tenderar att bli tunga - det uppstar bojmoment och skrovet maste
klara av pafrestningar. Darfor dr sjélvdrivna prdmar mindre &n andra typer och kan forflytta
mindre last 4n pramar utan framdrivning.

Den frdmsta fordelen med pramar utan egen framdrivning &r att flera prdmar kan kopplas
till bogserbéten beroende pa situation och efterfrdgan. Detta innebér att det finns potential
att astadkomma stordriftsfordelar (Wiegmans & Konings, 2016). Férdelen med pramar
utan egen framdrivning &r att de kan kopplas ifrdn bogserbaten. Vilket kan liknas med



byggklossar som kan byggas pa bogserbaten eller kopplas bort vid behov, till exempel
under lastning och lossning. Detta kan jamforas med sjdlvdrivna pramar, som behover st
kvar vid kajen vid lastning och lossning, vilket gor sjdlvdrivna pramar mindre produktiva.

Bild 2
Prdam utan egen framdrivning (Johan Lantz, u.d.)

For att kunna koppla ifrdn pramar frin bogserbaten, samt pd ett sdkert sitt kunna framfora
fartyget, kravs det fler besédttningsmedlemmar, vilket 6kar kostnaderna. Vidare har pramar
utan framdrivning mindre stabilitet, anser Wiegmans & Konings (2016). En annan nackdel
ar att bransleforbrukningen ar hogre pa grund av annorlunda skrovform och storre
djupgéende jamfort med sjilvdrivna pramar.

Enligt Eurostat (2023) stod fyra varugrupper for 64 % av trafikarbetet pa inre vattenvégar
ar 2021 inom EU. Torrlast dr den storsta varugruppen och kan delas 1 flera undergrupper.
Bland annat stod stenbrottsprodukter for 24 % av tonkilometer som inlandssjofarten
genomforde. De Ovriga stora varugrupperna r raffinerade produkter, agrikultur och
kemikalier.

2.5 SAMARBETE INOM MULTIMODALA TRANSPORTER

For att dstadkomma effektiva transportkedjor genom multimodala transporter krivs ett
brett samarbete mellan hamnar, inlandsterminaler och inlandssjofarten, men ocksa
transport pa land (Wiegmans & Konings, 2016). Goteborgs hamn samarbetar 1 dagslaget
med flera jarnvagsterminaler runt om 1 Sverige; ungefir 60 % av containergods som
omlastas till sjofart har transporterats med jarnvag till hamnen (Goteborgs hamn, 2022a).
Det finns flera tdgpendlar som betjdnar hamnen, bland annat startade Green Cargo en ny
tdgpendel som tar gods mellan Goteborgs hamn och Rosersberg norr om Stockholm
(Goteborgs hamn, 2022b).

Santén m.fl. (2021) framfor ett antal olika punkter for att &stadkomma ett modalt skifte.
Det forsta dr att soka forsta situationen; sedan identifiera mojliga 16sningar, testa
l6sningarna och sedan framja de funna l6sningarna. Samtidigt krdvs ett samarbete mellan
aktorer och stabila transportfloden. Det krdvs mer samarbete mellan pramtrafik och



hamnar och transport pa land for att &stadkomma effektiva transportkedjor. Santén m.fl.
(2021) ansag dven att det behdver kommuniceras tydligare vilka mojligheter som finns
med pramtrafik till andra transportaktorer for att transportmedlet ska utvecklas.

Santén m.fl. (2021) har identifierat tva tillvigagéngssitt nir det giller modalt skifte. Den
ena ar strukturerad och den andra utvecklande, 1 Sverige var det andra tillvigagéngsséttet
framtrddande nidr aktorerna sjilva borjade experimentera. Det som kdnnetecknar det
utvecklande tillvdgagangssittet r att utvecklingen drivs av marknaden och att befintliga
regelverk kan behova fordndras for att svara pa marknadsrorelser och frimja dem. Santén
m.fl. (2021) papekar att aktorer i det utvecklande fallet inte kan 16sa problemet sjélva och
dérfor behover flera parter samarbeta for att astadkomma forédndring.

2.6 AFFARSMODELLER FOR INLANDSSJOFARTEN

For att komma in 1 marknader med konkurrens behdver inlandssjofarten nya affarsmodeller
och strategier, pastar Williamson m.fl. (2020). Studien presenterar tre olika affairsmodeller
som utvirderades av svenska aktorer och undersoktes genom fallstudier.

Den forsta affdrsmodellen var en dedikerad rutt dér fartyg pendlade mellan hamnar. En
sadan modell fokuserar pd huvudkunder med reguljéra och stora transporter. Fartyget som
anvandes var ett pramfartyg med kapacitet pa 100 stycken 20-fots containrar och som
gjorde tva resor per vecka. Genom att ha en kran ombord pé fartyg kunde containrar lastas
och lossas trots bristande infrastruktur i hamnarna enligt Williamson m.fl. (2020).

Den andra affarsmodellen utgick fran en centraliserad port. Detta scenario baserades pa en
fallstudie 1 Vanern och utgick frin en rutt med konstant basflode av containrar frin och till
inlandsterminalen (Williamson m.fl., 2020). Fér denna affairsmodell behdvdes ett fartyg
med kapacitet av 150 containrar utan extra utrustning som skulle gora tva resor per vecka.
Denna affarsmodell fokuserade pa kunder med storre godsfloden da flera tjdnster kunde
erbjudas, till exempel lagring av tomma och lastade containrar samt férberedelse och
underhall av containrar.

Den tredje affdrsmodellen var hogfrekvent trafik for vilken ett eldriven pramfartyg skulle
anvindas. Fartyget var tinkt att frakta gods 5 ganger i1 veckan, korta distanser fran
Goteborg till inlandsterminaler via Géta dlv. Denna affarsmodell dr beroende av hamnar
som kan erbjuda infrastruktur och enligt Williamson m.fl. (2020) &r affairsmodellen
mojligtvis val lampad till att drivas direkt av en hamnterminal.

Pramtrafik kan vara ett alternativ for kortare transporter mellan t.ex Goteborg och Vénern
om transporten kan ske somlost, ehuru dven 1 ett sddant idealfall dr konkurrensen hérd med
landbaserade transportmedel som vagtransport (Williamson m.fl., 2020). Om inlandssjofart
istéllet ska samarbeta med andra trafikslag maste det finnas omlastningskajer och
torrhamnar pa Sveriges inre vattenvégar (Santén m.fl., 2021; Caris m.fl., 2014). Enligt
Trafikverket (2019b) saknas det generellt inte omlastningsplatser pé svenska inre



vattenvégar, dock saknas det tillstdnd eller utrustning pé plats. Hamnar som kan ta emot
gods frén IVV och omlastas till lastbilar kan vara en 16sning.

Enligt VTI (2020) har europeiska lander dedikerade myndigheter eller offentligt
finansierade organisationer som arbetar for frimjandet av transporter pa inre vattenvagar
genom informationskampanjer och direkta stdd till foretag som etablerar
transportlosningar med potential att avlasta vagnétet. Andra faktorer som mojligtvis gor att
IVV anvinds mycket i till exempel Nederlédnderna &r att det &r ett litet land med méinga
floder som passar vil for inre sjofart. I Tyskland anvdnds prdmar mycket for att Rhen ar en
bred och lang flod som gar igenom hela landet, vilket gor att det &r enkelt att mandvrera
och godset kan transporteras langa striackor.

2.7 INLANDSSJOFART | EUROPA

Inlandssjofarten star for en viktig och stor del av transporterna i Europa. Roso m.fl. (2020)
skriver att Tyskland, Belgien och Nederlédnderna transporterar 93 % av containerflodet som
hanteras av inlandssjdfarten inom Europa. Ar 2017 transporterade inlandssjofarten 44,6 %
av godset 1 Nederldnderna. En av de stOrsta operatdrerna ar tyska foretaget Imperial
Reederei som bland annat dger 75 pramar utan framdrivning och 70 pramar med egen
framdrivning. Andra stora foretag dr nederléndska foretagen ThyssenKrupp Veerhaven och
Interstream Barging.

Vattenvigar och inre sjofart finansieras annorlunda 1 Nederldnderna jaimfort med Sverige.
Roso m.fl. (2020) poéngterar att farledsavgifterna dr inkluderade i vanliga avgifter och
vattenvédgarna finansieras av offentliga sektorn. Hamnkostnaderna betalas av
transportkopare, storleken av vilka Roso m.fl. (2020) forklarar beror pé fartygets totala
vikt och volym.

Inland Navigation Europe har ar 2021 lanserat handlingsplanen Naiades 3 som géller fram
till ar 2027. Foregaende handlingsplaner var Naiades 1 som gillde fran ar 2006 till &r 2013
och Naiades 2 mellan 2014 och 2020. Huvudsyftet med senaste handlingsplanen ar att
astadkomma modalt skifte till europeiska floder och kanaler, harmonisering av reglerna for
inre vattenvigar inom EU samt frdmja overgang till noll nettoutslépp fran prémar senast ar
2050 (European commission, u.d). Naiades 3 fokuserar pa inlandssjofart och dr en
gemensam anstringning av Europeiska kommissionen, medlemsstater, flodkommissioner,
internationella organisationer samt offentlig och privat inlandssjofart. Mélet &r att 6ka
andelen transporterade gods via inlands- och nérsjofart med 25 % ar 2030 och 50 % ar
2050. I samband med visionen av ett modalt skifte implementeras stod for investeringar i
syfte att dstadkomma integrering av inlandssjofarten i ett modern, transeuropeiskt
intermodalt transportsystem (European commission, u.4).
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2.8 REGELVERK

Europeiska myndigheter formulerar regelverk i form av direktiv som géller for
medlemsstaterna inom EU. Medlemsldnderna avgor sjdlva inom direktivens ramar hur
direktivens regler ska uppnés och utover det finns det nationella regelverk som
kompletterar EU:s 6vergripande lagar och regler. I Sverige stiftar riksdagen de lagar som
kravs for att nd direktiven (Riksdag, 2021).

2.8.1 EUROPEISKA OCH SVENSKA IVV-MYNDIGHETER

Europaparlamentet och radet beslutar om europeiska lagar, pa samma sitt beslutas

IV V-forordningar och direktiv som géller 1 Europa. Europeiska kommissionen foreslér nya
EU-lagar och ser till att de foljs, tar fram initiativ och forvaltar Europas budget
(Europeiska kommisionen, u.4).

Flodkommisioner har inflytande pé inlandssjéfarten 1 Europa. P4 1800-talet bildades
kommissioner for att reglera trafiken pa viktiga europeiska floder, till exempel Rhen,
Donau, Mosel och Sava (Transportstyrelsen, 2022b). Nu for tiden samarbetar
kommissioner d&ven med att utveckla EUs regelverk tillsammans med europeiska
myndigheter. Rhen Kommissionen (CCNR) &r den viktigaste av dessa kommissioner som
genom EU-utskottet CESNI har ett nidra samarbete med EU 1 arbetet att reglera
inlandssjofarten. Enligt Transportstyrelsen (2022a) arbetar CESNI med att harmonisera
regelverken for inlandssjofart inom EU. Utover CCNR utfardar dven Sava kommissionen
och Moselle kommissionen bindande foreskrifter for navigation pa deras respektive
omraden (Inre vattenviagsutredningen, 2011).

I Sverige ér det Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket som reglerar
inlandssjofarten (Transportstyrelsen, 2022¢). Transportstyrelsen tar fram regler, ger
tillstind och foljer upp hur de efterlevs, har register Gver fartyg och besittningar.
Sjofartsverket hanterar sjofartens infrastruktur, arbetar med lotsning, farledshallning och
isbrytning. Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for sjofart.
De provar fragor om statligt bidrag till svensk sjofartsnéring.

2.8.2 ReGELVERK | EUurROPA

Inlandssjofarten regleras pd EU-nivd genom ett antal direktiv. Sedan ar 1976 har reglerna
harmoniserats, och det senaste tekniska direktivet 4r 2016/1629 som innehaller frimst
regler om den tekniska miniminivan for fartyg och deras utrustning i inlandssjofart (VTI,
2020). Utover det har Europaparlamentets och radets direktiv (2017/2397) om erkédnnande
av yrkeskvalifikationer inom inlandssjofart utvidgat kraven pa yrkeskvalifikationer till att
omfatta alla besittningspositionen, inte endast batforare som tidigare. Som ett resultat
kommer dven déckspersonal och personer med ansvarsuppgifter i nddsituationer vara
skyldiga att inneha kvalifikationsbevis (Europaparlamentet, 2022).

Utover direktiven finns det lokala regelverk som utfirdas av flodkommisioner som reglerar
trafiken pé de tidigare ndmnda floderna inom Europa. Utdver de bindande regelverken
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finns det icke bindande foreskrifter producerade av FN-kommissionen UNECE som har
allmént bruk inom Europa. Sedan har medlemsstaterna egna nationella regelverk som 1
huvudsak géller utanfor ndgon av de tidigare ndmnda flodkommissionernas omraden (Inre
vattenvigsutredningen, 2011). Tillsammans utgor dessa det sammantagna regelverket for
inlandssjofarten inom Europa.

Europeiska medlemsstater har befogenheter att strukturera sin skotsel av inre vattenvagar
och utarbeta principer och strategier for dess anvindande, vilket innebér att dven
kommuner kan bidra med finansiering (VTI, 2020). Vidare pdpekas att en annan viktig
faktor som ndmns 4r att staten eller kommunen tillhandahéller den infrastruktur som krévs
for lastning och lossning. Inom EU omfattas inte inlandssjofarten av riktlinjer for statligt
stod till skillnad fran sjofarten, da inlandssjofarten inom EU klassificeras som ett eget
landbaserat trafikslag. Dock har dnd4 ett flertal stodatgdrder implementerats 1 europeiska
lander for att frimja inlandssjofart (VTI, 2020).

2.8.3 REGELVERK | SVERIGE

I Sverige ér det Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen som dr involverade i
styrningen av inlandssjofarten. Sverige deltar i CESNI avseende fartygskonstruktion och
bemanning samt behorigheter. Till exempel har Sverige fatt mojlighet att bygga och utrusta
fartyg enligt de regler som géller for kontinental-Europas inre vattenvagar.
Europaparlamentets och radets direktiv (EU/2006/87) for inlandssjofart infordes 1 svensk
lag den 16 januari 2014 (Svensk Sjofart, u.a.).

Transportstyrelsen (2022a) anser att foreskriftsarbetet, och nddvéndiga lagéndringar for att
mojliggora inlandssjofart i Sverige, dr genomforda. De senast reviderade foreskrifterna
tradde 1 kraft den 7 oktober 2018 genom TSFS 2018:60 som beskriver bland annat tekniska
krav, bestimmelser om utformning och certifiering av farkoster som anvénds pé inre
vattenvégar. Vidare papekar Transportstyrelsen (2022a) att ett flertal av de befintliga
foreskrifterna ska fortsatt tillimpas for inlandssjofarten, till exempel gidllande bemanning
och sjotrafikregler.

2.8.4 BEMANNINGSREGLER

Inom EU finns inte ndgon gemensam reglering avseende minimiantal i beséttningen, och
besittningens sammansittning, pa fartyg avsedda for fart pa inre vattenvégar (Inre
vattenvagsutredningen, 2011). Bemanning av fartyg regleras dels genom bindande
foreskrifter utfirdade av bland annat CCNR, dels genom icke bindande foreskrifter
utfairdade av UNECE och Donau kommissionen (Inre vattenvédgsutredningen, 2011). Inre
vattenvigsutredningen (2011) beskriver hur det &r klassificeringen av fartyget, och hur stor
del av ett dygn ett fartyg dr under fart, som avgor hur stor beséttningen behdver vara. Da
det saknas inom EU en gemensam reglering av bemanning pé fartyg i inlandssjofart blev
svenska bestimmelser tillimpliga for dessa fartyg (Inre vattenvégsutredningen, 2011).

Behorighetssystemet inom EU regleras genom direktivet 2017/2397, som bland annat
staller upp gemensamma krav for olika befattningar, samt utformning och examinering av
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utbildningen enligt direktiv 2017/2397. I samband med inforandet av det tekniska
direktivet infordes d&ven 2017/2397 i den svenska inlandssjofarten, och géller alltsd som
regelverk dven 1 Sverige. Daremot skiljer sig den svenska implementeringen av direktivet
avsevdrt géllande utbildning och dven behorighetssystemet. Detta dr pd grund av ett
undantag som anges i direktivet for medlemsstater som inte delar [IVV med en annan
medlemsstat, vilket dr fallet i Sverige (Inre vattenvagsutredningen, 2011). Utredningen
infor inforandet av det tekniska direktivet rekommenderade ar 2011 att Sverige inte bor
utnyttja den nimnda dispensen eftersom det foljer av direktivet att svenska myndigheter
oavsett behover erkdnna behorigheter utfirdade av andra medlemsstater, dirmed blev
resultatet att hogre krav stélls pa svenska befdl dn befdl fran andra linder dven pé svenska
vatten. Utover det finns det inget hinder for svenska medborgare att erhalla en behorighet i
en annan medlemsstat och ddrigenom undkomma de svenska kraven (Inre
vattenvagsutredningen, 2011).

2.8.5 LOTSPLIKT | SVERIGE

I Sverige appliceras en del befintlig sjofartslagstiftning dven pd pramtrafiken, man har
dérmed valt att inte skilja inlandssjofarten fran sjofarten i allmédnhet (Tranportstyrelsen,
2023a). Foljaktligen géller lotsplikten for inlandssjofarten 1 Sverige. Utdver detta géller
aven farledsavgifter eftersom inga undantag har angivits for inlandssjofarten 1 det svenska
regelverket.

Lotsning &r en viktig del av navigering pa inre vattenvégar, emellertid innebér det
ekonomiska foljder och kraver ytterligare administration. Santén m.fl. (2021) genomforde
en undersokning bland svenska aktdrer och identifierade kostnader associerade med
lotsplikten som ett hinder for utvecklingen av transportmedlet i Sverige. Liknande
papekade Inre vattenvéigsutredningen (2011) infor inforandet av EU:s tekniska direktiv att
lotsplikten utgoér en avsevird kostnad som péverkar pramtrafikens mojlighet att
konkurrera. Men utredningen menar samtidigt att mojligheterna att fa lotsdispens ar
mycket goda dé den typen av trafik kommer att géra manga anlop till en begrinsad méngd
hamnar.

I Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2017:88 regleras mojligheten att {4 dispens fran en
lotsplikt, en sé kallad ledanknuten lotsdispens, som i vissa farleder eller farvatten géller for
besittningsmedlemmar pa ett fartyg. En lotsdispens fran Goteborgs hamn till Trollhéttan
skulle enligt Transportstyrelsens avgiftstabell kosta ungefar 27 500 kronor. Dock
inkluderas endast avgifter till Transportstyrelsen i summan (Transportstyrelsen, 2023b).
Enligt bilaga 2 av Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om lotsning (TSFS
2017:88) krivs dven en “informationsresa’” som &r en lotsning under vilket lotsen delger
information om leden. For att soka dispens krévs en informationsresa i ledens bada
riktningar.
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2.9 INLANDSJOFARTENS ZONER | SVERIGE

Fartyg som byggs och utrustas for inlandssjofart tillats bara trafikera vattenomraden som
har definierats som inre vattenvigar (Transportstyrelsen, 2014). Det som definierar inre
vattenvégar dr artikel 4.1 1 Europaparlamentets och rdadets direktiv (2016/1629). Av
fartygets unionsscertifikat ska det framga vilka zoner som fartyget far trafikera. Inre
vattenvégar indelas i fyra zoner och motsvarar fartomradesindelningen, se figur 2. Vidare
ar det tillatet att segla vid kusten, till exempel ndra Goteborg och Stockholm, om
kustomréddet ar definierat som ett IVV omrade. Transportstyrelsen (2014) papekar att det
bara dr péd dessa vattenomrdden som det dr mdjligt att bedriva trafik med fartyg certifierade
for inlandssjofart.

° Zon 1: Den signifikanta vighdjden uppgar till hogst 2,0 meter. I denna zon ingér
sjon Vianern, Vittern, Gota dlv, Rivofjorden och delar av kusten.

° Zon 2: Den signifikanta vaghojden uppgér till hogst 1,2 meter. I denna zon ingar
Gota ilv, i dster begriinsad av Gotailvbron, i vist begriinsad av Alvsborgsbron. I den hir
zonen ingar dven stora delar av kusten och Stockholms skérgérd.

° Zon 3: Den signifikanta vghdjden uppgar till hogst 0,6 meter. I denna zon ingér
Trollhitte kanal och Goéta dlv, frén latitudparallellen genom Bastugrunds kummel till
Gotadlvbron, sjon Milaren, Stockholms hamnar samt G6ta kanal. Vidare ingér ocksé
Sodertélje kanal och Sodertélje hamnar.

Figur 2
Inre vattenvigsomrdden i Sverige, indelade i tre zoner (Egen bearbetning; NordNordWest,
2014, Transportstyrelsen, 2014).

ZON 3
ZON 2
ZON 1



2.10 EkoBoONuUS

Trafikverket vill skynda pd modala skiftet och for att avlasta det svenska vignétet har
Trafikverket infort sé kallade Ekobonuset ar 2021-2022. Ekobonus dr miljokompensation
for overflyttning av gods till sjofart och bolagen som ansdker om Ekobonus kan fa
ekonomiskt stod. For att 4 Ekobonus ska bolagen kunna visa hur projektet bidrar till att
gods overflyttas fran vag till sjo (Trafikverket, 2022). Till exempel ska det bevisas att
projektet bidrar till positiva miljoeffekter, att sjotransportupplégget ar i behov av stod for
att kunna genomforas och att dtgarden dr kommersiellt barkraftig efter det att projektet har
slutforts.

Trafikverket (2022) papekar att Ekobonus beviljas 1 enlighet med férordning 2018:1867
om miljokompensation for 6verflyttning av godstransporter frén vig till sj6fart. Olsson och
Ronold (2017) skriver att Trafikverket den 2 mars 2017 fick i uppdrag av regeringen att
utreda forutséttningarna for att infora ett tillfalligt Ekobonussystem i Sverige. Trafikverket
(2021) hévdar att 4 sjofartsprojekt har fatt Ekobonus ar 2021-2022, Bland dessa var
foretag AB Rederi Group och Wallenius Marine AB som fick 74 222 947 kronor
respektive 67 587 253 kronor {or dverflyttning fran vag till sjofart.
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3. METOD

Metodkapitlet redogor hur arbetsprocessen har utvecklats under arbetets gdng samt hur
datan samlades in. Kapitlet omfattar studiens metod, genomférande av intervjuer, urval av
respondenter, datasokning, analys av kvalitativa intervjuer och dokumentanalys.

3.1 DATAINSAMLING

Studien bestér av tva forskningsmetoder som kompletterar varandra for att svara pa
fragestéllningarna. Det genomfordes kvalitativa intervjuer for att finna de
regelverksskillnader som aktdrerna inom branschen ansag paverka inlandssjofarten, dessa
intervjuer analyserades sedan genom en tematisk metod, den hir metoden valdes eftersom
malet var att undersoka monster och attityder. Utdver intervjuerna producerades dven
primdrdata genom dokumentanalys av svenska och europeiska regelverk. Férutom den
tematiska analysen av intervjuerna applicerades dven en deduktiv analys for att
intervjuerna skulle tjéna till att styrka resultaten av dokumentanalysen.

Studien paborjades med en litteratursdkning for att fa en uppfattning om sjofart 1 helhet
och inlandssjofart i synnerhet. Sekundirdata har tagits fram genom att undersoka till
exempel tidigare forskning och litteratur. Syftet med sekundérdata var framforallt att
sammanstélla teorikapitlet och skapa en grund for intervjuer medan intervjuer och
regelverk anvindes i resultatkapitlet.

Denna uppsats skrivs pa uppdrag av Trafikverket, darfor var &mnet fordefinierad men syfte
och fragestillningar behdvdes utformas och konkretiseras. I och med att studien undersokte
regelverk for inlandssjofart och tanken var att kartligga monster, attityder och virderingar
valdes en kvalitativ forskningsstrategi.

Data har samlats pa olika sétt och kan indelas i primér-och sekundérdata (Trost, 2010).
Primérdata har inforskaftats via intervjuer samt analys av svenska och europeiska
regelverk. Anledningen till att intervjuerna genomfordes var att [VV-aktorernas asikter och
attityder gentemot regelverk identifierades som viktiga samtidigt som analys av regelverk
behovdes for att besvara studiens fragestéllningar.

3.2 LITTERATURSOKNING OCH SOKORD

Vid sokning av vetenskapliga artiklar har sokmotorerna Chalmers bibliotek och Google
Scholar anvénts. Genom att anvénda specifika sokord har antalet resultat reducerats, se
tabell 2. Forutom att sokord anvéindes, avgransades ocksa utfallet dd bara granskade
artiklar anvindes. Detta for att artiklarna som anvéindes skulle vara kontrollerade,
trovédrdiga och vetenskapliga. Dessutom anvédndes endast referenser publicerade efter 2010,
detta pd grund av att nya regelverk var anvéndbara, gammal information och tidigare
analyser antogs inte vara relevanta.

Vid sokning har ocksé booleska operatorer “AND” anvints for att kombinera s6kord och
minska antalet utfall. For att utoka antalet resultat gjordes sokningen bade pé svenska och
engelska, detta for att hitta svenska och europeiska killor, pd detta sitt fa flera synvinklar
och resultat. Efter att de forsta artiklarna hittades identifierades vilka forfattare som &r
insatta i inlandssjofarten och skriver mycket om inlandssjofart. Pa detta sdtt soktes fler
artiklar med hjélp av att soka forfattare i kombination med s6kord.
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Tabell 2

Studiens kdllsokning och utfall

Sokmotor Sokord Antal Avgrinsning Resultat
utfall
Chalmers inland waterways 18 795 AND modal shift | Rogerson, S, m.fl. (2019).
bibliotek
Santén, V., Rogerson, S.,
Williamsson, J., Woxenius, J.
(2021).
Chalmers Swedish inland 921 Forfattare Williamson, J., Rogerson, S.,
bibliotek waterways ROgel'SOIl, S Santén, V. (2020)
Chalmers inland waterway 10 484 AND supply chain | Caris, A., Limbourg, S., Macharis,
bibliotek transport C., Lier, T., Cools, M. (2014).
Google scholar inland waterway 16 700 - Wiegmans, B & Konings, R.
transportation (2016).
Google scholar inland waterway 16 700 AND barriers Roso, V. m.1l. (2020).
transportation
Google scholar inlandssjofart 122 AND hinder Olsson, F., Ronold, E. (2017)

3.3.1 URVAL AV RESPONDENTER

Vid val av respondenter har deras befattning och koppling till inre sjofart tagits i dtanke.
Respondenternas befattning var viktig da det antas att personer med ledande position har
en representativ asikt om foretaget. Trost (2010) skriver att ett urval ska vara strategiskt
representativt, kvalitativa studier ska ha sé stor variation som mdjligt. I tabell 3 dr
intervjuerna och respondenterna som har kontaktats sammanfattade.

Storleken av urvalet har reducerats av tiden och uppsatsens omfattning men i synnerhet
branschens begrinsade storlek. Trots detta gjordes, eftersom syftet var att jamfora
regelverk och forsta aktdrernas syn pa situationen i Sverige, en beddmning att ett fatal
respondenter var tillrdckligt i det hér fallet for att svara pa studiens fragestillningar.
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Tabell 3

Studiens respondenter

Pseudonym | Befattning | Kon/alder | Foretag/ Typ av Datum for | Land
organisation intervju intervjun
A Ledande Man/60-65 Svenskt IVV-bolag | personligt 2023-03-09 Sverige
roll mote
B Ledande Man/45-50 Svenskt [VV-bolag Personligt 2023-03-16 Sverige
roll méte
C Lérare Man/55-60 Sjsbefilsskolan Pe“rsonligt 2023-04-04 Nederlanderna
Maritime Institute | MOte
Willem Barentsz
D Sakhandligg | Man/50-55 Transportstyrelsen Personligt 2023-05-09 Sverige
are mote

3.3.2 GENOMFORANDE AV INTERVJUER

Innan intervjuerna pabdrjades skrevs ett frageformulér med huvudfragor som var viktiga
for att kunna besvara studiens fragestéllningar. De viktigaste intervjufragorna formulerades
och delades in i flera grupper, till exempel introduktionsfragor, huvudfragor och avslutande
fragor, se bilaga 1. Enbart huvudfragorna formulerades, en del nya fragor stilldes 16pande
under intervjuerna beroende pa hur samtalet utvecklades. Syftet med att forbereda och
formulera en del av fragorna och faststélla teman av intresse var for att §stadkomma en
standard och minimera risken att intervjun skulle dverskrida tiden. Intervjuerna var ungefar
40 minuter ldnga, det huvudsakliga malet var att fa svar pa huvudfragorna. D4
huvudfragorna stélldes och respondenter svarade och berdrde andra intressanta delar av
samtalsdmnet stilldes till situationen lampliga foljdfragor, se bilaga 1.

Under de tva forsta intervjuerna med svenska IV V-bolag stilldes likartade fragor, syftet
med intervjuerna var att forstd vad respondenterna anser haller tillbaka inlandssjofarten
och for att pa ett enkelt sitt kunna jimfora svar var bade intervjuerna relativt enhetliga. Vid
genomforande av intervjuer med experter eller sakkunniga, sérskilt respondent C, var det
huvudsakliga mélet att utveckla forstéelsen for det europeiska regelverket och skillnader
mellan de svenska och europeiska regelverken. Fragorna for dessa intervjuer anpassades
diarmed for detta syfte. Avsikten med intervjun med Transportstyrelsen var framst att forsta
de svenska myndigheternas synvinkel pa pramtrafik och regelverket i Sverige. Samtliga
intervjuer tjanade bade den tematiska och den deduktiva analysen, men de tva forsta kan
anses ha huvudsakligen sokt teman, medan de tva sista huvudsakligen sokte finna
bekriftelse eller bestridande till de deduktioner som utgick fran de tidigare intervjuerna.
Intervjuerna hade alltsé olika motiv och syftet med dem var huvudsakligen att hitta svar pé
olika fragor.
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Eftersom studiens respondenter hade olika bakgrund och olika perspektiv pa branschen,
kravdes 1 viss man anpassning av frageformuldret i samtliga fall. Intervjuerna var ddrmed
semi-strukturerade eftersom intervjuerna &mnade att finna svar pa samma fragestillning
trots skillnader i intervjufrdgorna. P4 grund av att syftet med studien var att finna vilka
regelverksskillnader som paverkar utvecklingen av transportmedlet i Sverige, stélldes
frdgor som avsag att finna det som aktorerna upplevde vara det storsta hindret for
utvecklingen.

Intervjuerna baserades huvudsakligen kring en central fraga eller tema “vad anser ni vara
det enskilt storsta hindret till utvecklingen av trafik pa inre vattenvégar i Sverige?”
Forutom detta stilldes fragor kring teman som t.ex. vilken typ av prdm som de anser passar
1 Sverige, deras syn pa lotsplikt och lotsdispens och vilka 16sningar som finns. Ytterligare,
och sérskilt 1 de sista tva intervjuerna, stilldes frdgor som anpassades till personens
specifika expertis fOr att tjéna intervjuernas andra syfte och styrka de resultat som
framkom ur dokumentanalysen.

I samband med att frgeformuldren skapades kontaktades respondenterna via mail och
tiderna fOr intervjuer bokades. Att ha intervjuer pé distans var enklare for bada parter,
darfor genomfordes intervjuerna digitalt . Respondenterna blev informerade om arbetets
syfte, intervjuns ldngd, forvéntad tidsinvestering samt intervjufragorna innan intervjun
genomfordes. Om respondenterna omedvetet svarade pd flera fragor samtidigt da endast en
fraga stélldes, anpassades foljdfrdgorna.

3.3.3 ANALYS AV INTERVJUER

Arbetet med intervjuerna delades in i tre steg, forst samlades in data, direfter analyserades
data och sist tolkades datamaterialet (Trost, 2010). For att inte glomma bort &mnen och
information antecknades de samtidigt pa papper for att underlitta analys av de inspelade
intervjuerna. Under analys-och tolkningsfaserna lyssnades inspelningarna minst tva ganger
for att transkribera intervjuerna. Dérefter analyserades den transkriberade texten genom en
tematisk metod. Detta gjordes genom att kategorisera svaren fran intervjuerna med koder,
som sedan anvéndes for att utveckla gemensamma teman.

Parallellt med den tematiska analysen genomfordes dven en deduktiv analys av
intervjuerna. Den deduktiva analysen genomfordes genom att fragor kring de teman som
framkom ur den tematiska analysen stélldes i senare intervjuer. Pa sa sitt fordjupades
temana och kompletterade dokumentanalysen.

3.4 DOKUMENTINSAMLING OCH ANALYS

I samband med intervjuerna genomfordes en dokumentanalys béde for att jamfora
regelverken, men dven fOr att kontrollera att den information som insamlats genom
intervjuerna dverensstimde med regelverken. Under och efter intervjuerna gav
respondenterna rekommendationer och exempel pé regelverk som kunde vara av intresse
for studien. For att hitta dessa regelverk nyttjades webbtjanster som Google, EuRIS,

19



EUR-lex och ELWIS. For svenska regelverk nyttjades huvudsakligen myndigheternas egna

hemsidor.

Syftet med regelverksokningen var att hitta relevanta svenska och europeiska
IV V-regelverk, se tabell 4. Darefter jimfordes regelverken genom en dokumentanalys for
att hitta skillnader och likheter. Syftet var att identifiera vilka svenska regelverk det finns,
dérefter hitta motsvarande europeiska regelverk och uppticka vart det finns skillnader och
vilka sdrregler som svenska regelverk har. Analysen paborjades med att faststélla
huvudtemana, till exempel lotsplikt och tekniska krav for att sedan kunna soka regelverken
och jamfora regler, direktiv eller férordningar for att hirleda vart de teman som framkom

ur analysen hdarstammar fran. Fragorna som stilldes under analysen var darfor “vilka

regelverk dr viktiga inom inlandssjofarten?”” och “vilka direktiv har inforlivats 1

Sverige/vilka regelverksskillnader finns?”. Nationella regelverk fran andra Europeiska

medlemsstater anvindes endast i en begransad utstrackning i dokumentanalysen pa grund
av studiens begriansade omfattning och tidsbegrénsning. Huvudsakligen bestod
dokumentanalysen av granskning och jimforelse av det nationella svenska regelverket med
EUs direktiv géllande inlandssjofarten.

Tabell 4

Svenska och europeiska regelverk som insamlades for dokumentanalysen.

Huvudtemana | Sverige EU Nederlinderna | Tyskland Belgien
. TSFS 2017:88, — — — —
Lotsplikt SJOFS 2022:2
Farledsavgifter | SJ OFS 2022:1 - - - -
Utbildning och | SFS 2022:648, Direktiv Binnenvaartrege BinSchStrO —
behorigheter 2017/2397, ling
Direktiv
2009/100/EC
Tekniska krav TSFS 2018:60 Direktiv Binnenvaartrege BinSchUO —
2016/1629 ling
Allmi id TSFS 2009:44, Direktiv De SchSG, Scheepvaartregl
manna ra TSFS 2018:60 | 2005/44/EC, | Scheepvaartverk | SchSV, ementering
och o .
foreskrifter Direktiv eerswet, BinSchPersV
2008/68/CE Binnenvaartwet
ettt — — anenvaartpoh — Algemeen
tiereglement Politiereglement
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4. RESULTAT

I resultatavsnittet presenteras resultatet av de genomforda intervjuerna, dokumentanalysen
och studiens frigestéllningar besvaras. Kapitlet dr indelat i tva delar, den forsta delen
presenterar resultatet av dokumentanalysen och den andra delen resultatet av studiens
intervjuer. Ett visst 6verlapp mellan dokumentanalysen och intervjuerna finns dér resultat
av intervjuerna styrker eller pa annat sétt ar intressanta i samband med resultaten av
dokumentanalysen och i de fall d4 detta sker, pdpekas det i texten.

4.1 RESULTAT AV DOKUMENTANALYS

4.1.1 SKILLNADER OCH LIKHETER MELLAN SVENSKA OCH EUROPEISKA
REGELVERK

Inom EU regleras inlandssjofarten genom ett system av EU direktiv och lokala regelverk
bestaende av nationell lagstiftning och regelverk producerade av flodkommisioner runtom
1 Europa. EU reglerar genom sina direktiv aspekter som erkdnnande av behorigheter,
minimikrav for behdrigheter och dven tekniska krav pa fartyg, se tabell 5. Utdver detta
géller antingen nationell lagstiftning eller regelverk for omraden som regleras av
flodkommissioner. Dessa regelverk kompletterar direktiven genom att reglera inom det
som dr utover direktivens omfattning.

Tabell 5

Europaparlamentets och radets direktiv for inlandssjofart.

Direktiv Forklaring

Direktiv 2016/1629 Harmoniserade villkor for utfardande av tekniska
certifikat fOr fartyg i inlandssjofart

Direktiv 2017/2397 Erkdnnande av yrkeskvalifikationer for inlandssjofart

Direktiv 2009/100/EC Omsesidigt erkiinnande av fartcertifikat for fartyg i
inlandssjofart

Direktiv 2005/44/EC Harmoniserade flodinformationstjanster (RIS) pa inre
vattenvégar i gemenskapen

Direktiv 2008/68/CE Transport av farligt gods pa vég, jarnvédg och inre
vattenvagar

De nationella regelverken kompletterar direktiven genom att reglera olika aspekter av
pramtrafiken for att battre anpassa den till nationella intressen eller krav inom direktivens
ramar. P4 grund av att pramtrafiken har implementerats som ett separat transportmedel
finns det i flera europeiska ldnder ett mer omfattande nationellt regelverk 4n i Sverige da
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manga aspekter som fattas upp av den svenska sjofartslagstiftningen dér maste finnas i de
regelverk som enbart géller inlandssjofarten, se tabell 4. Omraden av nationellt vatten som
kraver sdrregler har 4ven egna regelverk. Flodkommisionernas regelverk foljer samma
monster som de nationella regelverken och tjdnar generellt samma roll.

Den grundldggande skillnaden mellan det svenska regelverket och regelverken 1 till
exempel Nederldnderna ar att det svenska regelverket reglerar inlandssjofarten som en del
av den allménna sjofarten, till skillnad fran att se inlandssjofarten som ett separat,
landsbaserat transportmedel. Detta leder till att en del befintlig sjofartslagstiftning
appliceras dven pa pramtrafiken. Resultatet av detta dr bland annat skillnaderna i krav pa
lots och farledsavgifter. Behorighetssystemet skiljer sig ocksd méarkbart, detta dr dock pa
grund av ett undantag som anges i direktiv 2017/2397 och beror snarare pa Sveriges
geografiska position.

Det framstar fran studiens intervjuer att intresset fran myndigheterna att fortsitta utveckla
regelverket for trafik pd IVV 1 Sverige dr vacklande dé trafikmédngden inte har utvecklats
markbart sedan implementeringen av de Europeiska direktiven. Men dven att det i Europa
till skillnad frdn Sverige finns ett stort intresse bland allménheten att utveckla pramtrafiken
och dérav finns ocksa stort intresse frin myndigheter och andra aktorer att investera i
transportmedlet.

4.1.2 BEHORIGHETER OCH UTBILDNING

Sveriges behorighetssystem skiljer sig fran EU-regelverket. I Sverige dr behorigheterna
fordelade mellan tva olika grundutbildningar: en ettdrig utbildning for Fartygsbefdl klass 7
och klass 6 och en fyradrig utbildning for behdrigheten Fartygsbefil klass 5 och framét, se
figur 4. Fartygsbefil klass 7 och sammanlagt 18 manader tjdnstgoring ar kraven for
behdrigheten Fartygsbefdl klass 6 som tilldter innehavaren att tjanstgéra som befdlhavare
pa pramfartyg under 800 ton bruttodréktighet. For att tjdnstgora som befdlhavare pa fartyg
over den begransningen kravs istéllet minst Fartygsbefdl klass 3 vilket kriaver klass 5 som
grundutbildning och sammanlagt 36 manaders tjénstgoring.
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Figur 3
Visuell jamforelse av kraven for att tjianstgéra som befilhavare i pramtrafik. (Egen
bearbetning, SFS 2022:648, Direktiv 2017/2397).
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I jamforelse 4r minimikraven 1 EU-direktivet en fyradrig utbildning som inkluderar 360
dagars ombordtjanstgéring, alternativt kan den praktiska tjdnstgéringen genomforas efter
utbildningen. Efter genomford utbildning kan en behorighet sdkas ut som tillater
innehavaren att tjanstgdra som befdlhavare utan driktighetsbegrinsning. Till skillnad frdn
det svenska regelverket kridvs inom EU en praktisk examination ombord pa ett fartyg eller i
en simulator fOr att styrka att sokande uppfyller gillande behorighetsnormer. Studien har
funnit genom intervjuerna att utbildningen for Boatmaster-certifikatet inom EU anses halla
en hog standard med ett fokus pa siker mandvrering och som stiller hoga krav for
examinering. Det framkommer ur dokumentanalysen att de annorlunda reglerna i Sverige
inte paverkar inte rederiernas mojlighet att hitta personal eftersom behdrigheter utfardade
av andra EU-medlemsstater dr giltiga dven 1 Sverige, vilket innebér att svenska bolag kan
finna personal utomlands trots hoga krav i Sverige.
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4.2 RESULTAT AV INTERVJUER

4.2.1 UPPSKATTNING AV LOTSPLIKT OCH FARLEDSAVGIFTER

Det framkommer ur studiens undersokning att regelverkets skillnader géllande lotsplikt
huvudsakligen motiveras med hénvisning till Sveriges annorlunda forutsittningar for trafik
pa IVV. Med detta menas till exempel att Mélaren &r en viktig och sdrskilt kidnslig
vattentdkt och darfor krdvs strang lotsplikt for att bibehalla sédkerheten. Studiens
respondenter menar dock att behovet for lotsplikt pa pramtrafiken baseras pa en bristande
forstaelse kring den sdkerhetsrisk som pradmfartygen utfor och att det saknas tillricklig
riskanalys frdn myndigheternas sida. Annorlunda regler géllande farledsavgifter motiveras
med hanvisning till kostnader for underhall av slussar, broar och annan infrastruktur.

Svenska pramrederier pekar pa lotsplikten som ett stort hinder for implementeringen av
trafik pa IVV i Sverige, dock ar rederierna inte 6verens huruvida lotsplikten dr det den
storsta eller den enda faktorn som avsevért paverkar utvecklingen av trafikslaget.
Lotsplikten medfor i1 vissa fall stora kostnader eftersom pramtrafiken alltid befinner sig pa
inre vatten och darmed alltid ar lotspliktig da fartyget ar under fart.

P& Europa-kontinenten har lotsplikten borttagits fran pramtrafiken for att frimja
trafikslaget och enligt studiens respondenter skulle pramtrafiken sakna konkurrenskraft pa
transportmarknaden utan detta undantag. For att illustrera storleken for lots och
farledsavgifter ndrmare redovisas i tabell 6 en berékning av kostnaderna enligt géllande
regler. Fartygets egenskaper paverkar storleken péa avgifterna och darfor redovisas det
fartyg som anvindes i1 exemplet i tabell 7.

Tabell 6

Beskrivning av ett pramfartyg.
Fartygsegenskaper Variabler Maojlig rabatt
Bruttodraktighet 836 ton —
Nettodréiktighet, 1400 ton —
draktighetsklass 2
Matt (langd och bredd) 75 och 8.5 meter —
Stracka och hastighet 97.2 nautiska mil, 6 knop —
Beredskapsavgift Antas vara 4 anlop per manad | 50 % reduktion
Miljoklass 2, CSI B — 70 % reduktion av totala

farledsavgiften

Restid 15 timmar 40 % rabatt for lotsad tid
Godsavgift (lagvardigt gods) | 1.4 kr/ton —
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Tabell 7

Farleds- och lotsavgifter pa en 180 kilometer enkelresa. (Egen bearbetning, Utdrag

ur SJOFS 2021:5).

Farledsavgifter Kostnad (kr) Rabatt (%) Efter rabatt (kr)

Per anlop 3550 0 3550

Beredskapsavgift per anlop 1060 50 530

Lagvirdigt gods 1.4 kr/ton (1400 ton) 1960 0 1960

Totalt 6040 70 1812

Lotsavgifter Kostnad (kr) Rabatt (%) Efter rabatt (kr)

Lotskostnader (startavgift) 7170 0 7170

Restid 15 timmat, 4460 kr per timme 66900 40 40140

Bestéllningsavgift 685 0 685

Totalt 47995 0 47995
Farledsavgifter Lotsavgifter Slutsumma

Totalt 1812 47995 49807

Enligt studiens respondenter men som dven framgar av berdkningsexemplet i tabell 7 har
farledsavgifterna endast marginell paverkan jamfort med de kostnader som tillkommer
genom lotsavgifter. Trots detta har man valt 1 nederlédnderna att ta bort farledsavgifterna
fran pramtrafiken for att ytterligare frimja det transportmedlet. Man gor detta med

hénvisning till de sociala och miljoméssiga fordelar som pramtrafiken medfor.

Studien finner att det saknas enighet i frdgan huruvida de existerande mgjligheterna till
lotsdispens ér tillrdckliga for att mojliggora utveckling trots lotsplikten. En lotsdispens
enligt det nuvarande regelverket medfor enligt studiens resultat en kostnad pa omkring
100000 kronor per beséttningsmedlem och dispens. Vidare ér dispensen specifik per

person, rutt och fartyg. Utdver detta far inte en specifik person framfora fartygen med sin
lotsdispens ldngre én sex timmar 1 strick. Nar denna period 6verskrids behdver en annan
besittningsmedlem som ocksé har dispens for den aktuella rutten ta 6ver framférandet av
fartyget, eller s méste lots anlitas. Tillsammans med arbetsbortfall pa grund av ledighet
eller sjukdom medfor detta att i de flesta fall behover samtliga i besittningen ha
lotsdispens for att fartyget ska drivas utan att behdva anlita lots under vissa strackor.
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5. DISKUSSION

I diskussionskapitlet granskas och forklaras studiens resultat med koppling till teorin och
vetenskapliga artiklar. Ett vidare resonemang fors kring studiens resultat.

5.1 LOTSPLIKT, LOTSDISPENS OCH FARLEDSAVGIFTER

Studien kom fram till att regelverken géllande lotsplikt och farledsavgifter skiljer sig
avsevirt, och dven att kostnaderna for lots utgdr ett mérkbart hinder for inlandssjofartens
utveckling i Sverige. Denna slutsats dras med hénvisning till information given av
respondenterna samt de berdkningar pé kostnader for lots och farledsavgifter som gjordes i
resultatkapitlet, se tabell 7. Dock kan inte en slutsats dras huruvida mojligheten till
lotsdispens utgor en tjinlig 16sning till de hoga kostnaderna som lotsplikten medfor. Detta
var pé grund av studiens begrinsade omfattning och tidsbegrinsning inte tillét tillrdcklig
datainsamling fOr att dra en sadan slutsats. Att soka ut och underhélla lotsdispenser for en
besittning ombord ett prdmfartyg innebir en viss kostnad. Dock varierar storleken pa
kostnaden av ett flertal olika faktorer som gor den ekonomiska paverkan svarbedémd. Till
exempel kommer storleken av kostnaden for lotsdispens variera avsevért beroende pa tiden
som fartyget kommer framforas med lots tills besdttningen fatt dispenser beviljade, hur
manga i besdttningen som behdver dispens, vilka och hur ménga hamnar som fartyget
avser anldpa.

Pé grund av dessa begriansningar avstér studien fran att dra en slutsats om mdjligheterna
till lotsdispens, som Inre vattenvigsutredningen (2011) ansag, &r tillrickliga for att
lotsplikten inte ska stora utvecklingen. Daremot visar resultatet att trafiken inte har okat
avsevirt sedan de europeiska direktiven infordes i Sverige vilket mojligtvis kan bero pa
otillrackliga mojligheter till dispens. Utdver det bor det papekas att systemet for
lotsdispens inte blir proportionerligt for prdmtrafiken i forhéllande till den internationella
sjofarten. For ett fartyg i internationell fart som soker ut lotsdispens krivs oftast endast
dispens for befdlhavaren eftersom det ar en relativt kort tid som det kravs lots for att
anlopa en hamn. Men i1 pramtrafikens fall ar fartyget lotspliktigt under hela tiden da
fartyget dr under fart. Resultatet blir att den maximala tidsbegransningen under vilket
innehavaren av en dispens far framfora fartyget 6verskrids och det racker inte lingre med
att endast en person i beséttningen har lotsdispens. Detta maste ses i forhallande till den i
manga fall betydligt mindre omséittning som ett primfartyg har jaimfort med ett storre
fartyg i internationell fart. Det framstar tydligt fran det hér att dispenssystemet som
inlandssjofarten nddgas anvinda inte dr gjort med hénsyn till den typen av trafik.

Wiegmans & Konings (2016) papekar att pramtrafikens ekonomiska fordel ar tillgang till
billig infrastruktur samt stordriftsfordelar. Dirav paverkas konkurrenskraften av
transportmedlet genom avgifter som appliceras da fartygen édr under fart och dessa typer av
avgifter kan formodas ha mycket stor ekonomisk paverkan pa Ionsamheten och ddrmed
utvecklingen, vilket ocksa resultatet visar.

Utover den ekonomiska aspekten dras slutsatsen att lotsdispenssystemets rigiditet kan
utgdra en begrinsning for pramtrafikens anpassbarhet, med huvudsaklig hidnvisning till
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respondenternas svar. Detta da dispensen &r personlig for fartyget och endast géller for
specifika rutter. Resultatet blir att ett pramfartyg ar begriansat i sin kapacitet till att byta rutt
och omplacera beséttningen. Utéver detta blir det d&ven svarare for ett fartyg att anlopa
flera olika hamnar da omfattningen av dispensen dirmed behdver utdkas. Detta kan
formodas forsdmra prdmtrafikens konkurrensmaéssighet i de fall dd godskoncentrationen dr
svag. Detta eftersom att flexibilitet i en sddan situation &r en fordel da flera mindre
mingder gods kan fangas upp i olika hamnar enligt de modeller som Williamson m.fl.
(2020) forklarade.

De rederier som dr minst paverkade av minimikrav &r de stora rederierna med méanga
fartyg som huvudsakligen kor laster for storre bolag enligt Wiegmans & Konings (2016),
men dessa typer av rederier kan ocksd formodas paverkas kraftigt av inflexibiliteten 1
dispenssystemet da bolaget tappar mojligheten att enkelt flytta runt fartyg och
besidttningsmedlemmar, vilket alltsd motverkar de rederierna fran att nyttja storleken for att
leverera en hogkvalitativ frakttjénst.

Farledsavgifterna dr sma i jimforelse med kostnaderna for lots och lotsdispens, och vid
sidan av dessa kostnader kan slutsatsen dras att farledsavgifterna i det nuvarande laget inte
utgdr ett avsevart hinder. Dock gor avgifterna det svarare att foredra ett multimodalt
alternativ med pramtrafik i centrum, over transport med lastbil. Som framkommer ur
teoridelen balanserar transport pd IVV flera kostnader som maste tjdnas in pa sjofartsresan
Olsson och Ronold (2017). Utdver det ekonomiska argumentet finns det andra anledningar
till att ta bort farledsavgifter fran pramtrafiken. Resultatet visade hur farledsavgifter togs
bort 1 Nederldnderna for att transportmedlets sociala och miljomaéssiga egenskaper var
onskvirda. Ett liknande argument kan foras 1 Sverige d&ven om det inte finns samma behov
att avlasta vagnédtverket.

5.2 BEHORIGHETSSYSTEMETS PAVERKAN

Som framkommer ur resultatet skiljer sig behorighetssystemet mellan Sverige och det
system som &r angivet i EU:s direktiv. Inre vattenvdgsutredningen (2011) papekade
nackdelarna med att bevara det skilda systemet med hinsyn till det faktum att de hogre
kraven inte faktiskt sdkerstiller en hogre niva av utbildning, for de som framfor fartyg pé
svenskt inre vatten efter inforandet av direktivet, pa grund av det enligt direktivet krdvda
erkdnnandet av behdrigheter fran andra medlemsstater. Utredningen rekommenderade
dérfor att direktivets behdrighetssystem infors 1 Sverige.

Det kan férmodas att det gamla systemet med hogre krav finns kvar pa grund av bristande
intresse och resurser for en utbildning enligt direktivets krav dd denna utbildning skiljer sig
1 utformning fran befintliga sjéfartsutbildningar och dérfor krdver omfattande arbete for att
inforliva 1 Sverige. Det &r troligt att det nuvarande systemets kvarlevande, trots
utredningens rekommendation, dr pd grund av den anledningen snarare dn for att stélla
hogre krav for befdlhavare pa svenskt vatten.
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Trots skillnaderna i regelverken kan inte behdrighetssystemet anses utgora ett direkt hinder
for utvecklingen av inlandssjofarten eftersom det 4ven inom direktivets och det svenska
regelverkets ramar dr mojligt att utbilda svensk personal 1 andra medlemsstater, alternativt
att anstélla utldndska befdl for tjénst i svensk inlandssjofart. Istéllet framhalls den pdverkan
som systemet har pd svenska medborgares mojlighet till utbildning, for att jobba inom
inlandssjofarten 1 andra EU-medlemsstater, och dven svenska rederiers mojlighet att
anstélla svenska befdl for sina fartyg. I det forsta fallet krdvs en omfattande nautisk
utbildning och flera ars tjanstgoring for att arbeta som befdlhavare pa pramfartyg éver 800
ton 1 bruttodriktighet. I det andra fallet behover pram-rederier konkurrera med rederier
med fartyg i internationell fart, dd samma behorigheter till stor grad géller for bade
inlandssjofarten och sjofarten i allménhet.

Aven om behdrighetssystemet inte utgor ett direkt hinder kan det kopplas till en av
motiveringarna for att ha lotsplikt for pramtrafiken. Som resultatet visar har utbildningen
inom EU hog standard och har bade teoretiska och praktiska prov. Detta mdjliggdr i sin tur
befrielsen av pramtrafiken frin lotsplikten. I Sverige kan man genom den kortare
utbildningsvigen tjanstgéra som befdalhavare pa pramfartyg under 800 ton dréiktighet efter
endast ett ars utbildning och 18 manaders tjdnstgoring, se figur 3. Resultatet kan menas bli
att en ligre standard géller for befdlhavare pa fartyg av mindre, men fortfarande betydande
storlek, pa svenskt vatten snarare 4n pa europeiska och ddrmed framstér ett tydligare behov
av lots for att bevara sékerheten.

5.3 INLANDSSJOFARTENS ROLL | MULTIMODALA TRANSPORTER

For att inlandssjofarten ska utvecklas trots avgifter och 1 vissa fall inskrdnkta ekonomiska
fordelar behovs en naturlig plats for prdmtrafiken i multimodala transporter genom sékra
transportfléden fran hamnterminaler, som till exempel Goteborgs hamn till inre terminaler.
Detta har understdd av teorin, da till exempel Trafikverket (2019b), Roso m.fl. (2020) och
Santén m.fl. (2021) menar att det bor finnas fler terminaler och infrastruktur for
effektivisera transporter och att kunna koppla ihop IVV med andra transportslag.
Jarnvédgen och pramtrafiken kan i ett sddant fall komplettera varandra och utvecklingen av
pramtrafiken 16sgor da investeringar 1 jarnvédgen pa andra platser i landet. Inlandssjofarten
skulle kunna vara ett alternativt transportsitt som kompletterar jairnvégen. Enligt
Wiegmans & Konings (2016) antas kostnaderna per tonkilometer vara ungefar samma for
inlandssjofarten och jarnviagen under vissa forutséttningar. I detta scenario konkurrerar inte
pramtrafiken med andra transportmedel pa ett ekonomiskt plan pa samma sitt och kan
sdkra sin roll genom de fordelar transportmedlet har gillande social och miljomassig
paverkan genom lagre utsldpp och mindre belastning pa vignitet (Wiegmans & Konings,
2016; Roso m.fl., 2020).
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5.4 METODDISKUSSION

Milet med denna studie var att gora en oberoende undersokning av svenska och
europeiska regelverk samt att bidra till genomforandet av Trafikverkets atgérd 57.
Regelverksundersokningen har varit grunden i denna studie medan intervjuerna har vaglett
och kompletterat datainsamlingen. De forsta intervjuerna genomfordes med svenska

IV V-foretag, respondenter A och B, vilka har hjilpt studien att identifiera marknadslaget i
Sverige samtidigt som foretagens asikter har faststillts. Intervjuerna C och E har sedan
hjalp med att fortydliga och forklara regelverk i Europa och Sverige och utvidgat
perspektivet.

Intervjuernas resultat har jamforts med varandra for att tillvarata asikter fran samtliga
parter och undvika subjektivitet. Det gjordes endast ett fatal intervjuer huvudsakligen pa
grund av den begréinsade storleken pd branschen i Sverige, ehuru kan urvalet fortfarande
ses som vardefullt och representativt pa grund av den tidigare nimnda storleken pé
branschen. Dock dr det viktigt att papeka att studien dirmed ocksa stod infor en storre risk
av subjektivitet &n om en storre datainsamling skett.

For att fa en annan synvinkel pa problematiken intervjuades darfor andra personer, till
exempel en nederldandsk ldrare som har en inblick i den svenska IVV-utvecklingen och
marknaden i Sverige samtidigt som det gjordes en intervju med Transportstyrelsen for att
faststdlla myndighetens ésikt. Att flera intervjuer har genomforts har forhoppningsvis
resulterat i att intervjuerna inte r partiska. Aven om antalet IV V-bolag ir begrinsat s&
kunde mangden intervjuer med myndigheter ha utokats for att fa en mer representativ bild
av hur myndigheterna ser pa situationen. P4 grund av storleken av dessa organisationer kan
inte en enskild intervju anses representativ for organisationen som helhet.

Som tidigare ndmnt kan intervjuerna med bolagen anses representativt for branschens asikt
som helhet. Dock kan inte intervjun med Transportstyrelsen anses representativ for
myndigheternas position. Detta pekar 4t en varierande validitet av studien. Andock kan
denna datainsamling anses tillrdcklig for att besvara studiens fragestéllningar eftersom
intervjun med Transportstyrelsen huvudsakligen hade som mal att vigleda och styrka
dokumentanalysen. Darmed &r underlaget tillfredsstéllande for bide fragestillningarna.
Den forsta fragestéllningen besvarades huvudsakligen genom dokumentanalys och den
andra genom intervjuerna med bolagen.

Det kan finnas flera felkéllor som paverkar studiens resultat. En felkilla kan vara
otillrackliga sprakkunskaper vilket ledde till att samtliga regelverk utom dem pa svenska
eller engelska analyserades med hjilp av maskindversittning Aven sokandet efter
regelverken kan ha péverkats av denna anledning. En mojlig felkilla ér att den nationella
lagstiftningen inte granskades tillrdckligt och att studien darfor har misslyckats att hitta alla
relevanta regelverksskillnader. Valet att endast delvis granska nationella regelverk fran
andra medlemsstater gjordes pd grund av att det rader en mycket hog grad av enighet inom
de nationella regelverken inom EU och att det darfor var mer I6nsamt att jamfora de
svenska regelverken med EUs direktiv istéllet.
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En annan felkilla kan vara att respondenternas svar tolkas fel, trots att intervjuerna
spelades in. I kvalitativa studier har ansiktsuttryck och respondenternas rost en viktig roll
(Trost, 2010). Intervjuer holls pa distans, och det var 1 vissa fall bristande uppkoppling
vilket kan ha paverkat samtalet t.ex genom att fragor eller svar misstolkades. Nar
intervjuerna transkriberades inom en vecka, kan detaljer och finesser glommas vilket
paverkar hur man tolkar respondenternas svar.

Vidare kan det ocksd forekomma systematiska fel dé studiens skribenter dr partiska och har
personliga dsikter om dmnet samtidigt som urvalet som tidigare ndmnt i vissa fall kan
anses icke-representativt.

Personliga asikter har delvis framkommit i diskussionsdelen av denna studie, men genom
att stélla likartade fragor till respondenterna har det skapats ett monster om vad det dr som
haller tillbaka utvecklingen av IVV i Sverige. Vilket framkommer tydligt eftersom samma
teman framkom ur samtliga intervjuer trots att de hade 14g grad av standardisering.
Respondenter har berort det ekonomiska temat och bakomliggande faktorer som péverkar
inlandssjofartens ekonomi och de anser att lotsplikt och farledsavgifterna har till viss del
negativ paverkan pa utvecklingen av IVV. En annan gemensam asikt &r att det finns
regelverksskillnader mellan Sverige och Europa dé inte alla regler har ratificerats, utan det
ar istéllet en kombination av svenska och europeiska regelverk 1 Sverige.

Termerna reliabilitet och validitet anvinds 1 samband med intervjuer. Trost (2010) papekar
att dessa termer hirstammar fran kvantitativ metodologi och anser att det dr ej lampligt att
anvénda dessa termer i samband med kvalitativa intervjuer. Trost (2010) skriver dock att
datainsamling och intervjuer bor vara trovirdiga, adekvata och relevanta.

Denna studiens interna validitet kan anses vara hog for datainsamling, beskrivning av
urvalet och analysprocessen har beskrivits pa ett tydligt och trovardigt sétt. Det dr ldsaren
som fér sjilv bestimma om denna studiens resultat och slutsatser gér att generalisera.

Denna studiens reliabilitet kan vara 1&g d& denna studie har skrivits pa uppdrag av
Trafikverket och studiens forfattare han har fordomar. Det har varit svart att vara objektiv
och opartisk da respondenternas svar, speciellt de forsta intervjuerna med svenska

IV V-bolag, har paverkat arbetets fortsdttning och hade inflytande pa studiens resultat. D&
studien gors pa uppdrag av Trafikverket kunde det med stor sannolikhet uppsta situationer
dé viss information inte passade in, var mgjligtvis kénslig och undveks. Vidare har inte
andra aktorer fran till exempel jarnvigsbranschen eller akerier intervjuats, vilket gor att
denna studie ar till viss del ensidig och har inte tagit tillvara andra aktorers synvinkel pé
utvecklingen av pramtrafiken 1 Sverige.

Dessutom ér faktumet att forfattarna inte dr vana vid att genomfora intervjuer ocksa viktig.
Det kan vara att frigorna som stilldes missforstods och respondenterna upplevde att
frigorna inte var tydliga och att studiens skribenter inte var tillrackligt palitliga att dela av
sin kunskap. Darfor behdvde denna studiens skribenter analysera respondenternas svar ur
olika perspektiv, ha det i tanke vem man intervjuar och forsté att respondenten kan svara
olika beroende pa till exempel deras befattning, alder, erfarenhet.
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Denna studie kan anses vara relevant pa grund av att tva svenska I'VV-foretag har
intervjuats. De andra respondenter som har intervjuats gav en inblick i &mnen som har
koppling till studiens fragestéllningar. Till exempel genomfordes en intervju med en
nederldndsk lirare som kan forklara europeiska regelverk och hjilpa till med

regelverkssokningen samt Transportstyrelsen som har forklarat svenska IV V-regelverk.
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6. SLUTSATS

Studien har funnit att det svenska regelverket skiljer sig frin det system av regelverk som
finns pa Europa-kontinenten géllande lotsplikt, farledsavgifter, behorigheter och
utbildning. Studien presenterar en jimforelse av europeiska regelverk i resultatet
tillsammans med fordjupning pa de viktigaste punkterna. Majoriteten av Europas
regelverk, direktiv och forordningar for inlandssjofarten har ratificerats i den svenska
lagstiftningen, dock é&r lotsplikt en faktor som kan gora inlandssj6farten mindre
konkurrenskraftig eftersom detta medfor en extra kostnad. Studien avstar frén att dra en
slutsats kring lotsdispensens ekonomiska paverkan men framhaller dess verkan pé
pramtrafikens flexibilitet.

Det svenska behdrighetssystemet skiljer sig frdn de krav som stélls i EU:s direktiv. Trots
detta kan inte skillnaderna 1 behdrighets och utbildningsregelverket anses utgora ett hinder
for inlandssjofartens utveckling. Istéllet kan skillnaderna formodas ha storst paverkan for
svenska medborgare som Onskar arbeta inom inlandssjofarten pd Europa-kontinenten och
svenska bolag som vill anstélla svenska befil for deras fartyg.

Forutom regelverksskillnader finns det flera faktorer som kan mojligtvis paverka
utvecklingen av inlandssjofart i Sverige. Dessa faktorer dr konkurrerande transportmedel
som foredras pa grund av pris. Det finns tecken pa att det inte finns ndgon
transportmarknad for IVV 1 sddra Sverige, det finns 1 dagsldget inga tillrdckligt stora
langsiktiga floden som passar for transport med inlandssjofart. I kombination med att det
finns alternativa transportmedel som konkurrerar, till exempel lastbilar, jirnvdg och
mojligtvis kustsjofart, kan det vara svért for [IVV att etableras.

6.1 REKOMMENDATIONER TILL FORTSATT ARBETE

Eftersom denna studie har avgridnsningar har ett flertal intressanta amnen inte undersokts.
Dessa ar:

e Undersoka landbaserad dvervakning som ett alternativ till lotsplikt.

e Undersoka hur subventionering av jarnviag paverkar utvecklingen av IVV samt hur
IVV kan subventioneras.

e Jamfora kostnader i EU och Sverige da inre vattenvédgar anvands for transport.
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BILAGA 1

INTERVJU MED IVV-FORETAG

1 Vad ir ert bolags affarside och vision?

1.1 Vad fraktar ert bolag 1 Sverige?

1.2 Vilka pramtyper anser ni passar for pramtrafiken i Sverige? (med eller utan
framdrivning?)

2 Vad anser du haller tillbaka prdmtrafiken?

2.1 Vilken enskild faktor &r det storsta hindret for pramtrafiken? (ekonomiska eller tekniska?)
2.1.1 Hur jamfor sig de andra hindrena med det storsta hindret (obetydligt/néstan lika stor
paverkan)

2.2 Vad ér de storsta kostnaderna under en resa? (Lotsavgifter eller farledsavgifterna stor del
av kostnaderna?)

2.3 Vad ar det som kan fordndras eller géras annorlunda for att skynda pa utvecklingen av inre
sjofart 1 Sverige?

2.4 Tror du att regelverk begrinsar eller skapar mojligheter? (Vilka regelverk specifikt?)

3.1 Vad tinker du kring landbaserad 6vervakning som ett alternativ till lotsplikt?

3.2 Vilka parter ar involverade? (Hur tror du involverade parter bor agera for att skynda pa
utvecklingen av pramtrafiken)

3.3 Vad tycker du dr den stora skillnaden mellan svensk och nederldndsk pramtrafik?
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INTERVJU MED LARARE FRAN NEDERLANDERNA

1 As we understand it, inland waterway transport in the Netherlands is considered a type of
transport separate from international shipping, is this correct?

1.1 Is there a general requirement for using a pilot for inland shipping?

1.1.1 If yes, are there any exceptions from the general rule where you must use a pilot?

1.2 Are there any fairway fees that inland shipping vessels must pay for passage? If yes,
where are these fees specified in Dutch legislation?

1.3 Are any aspects of maritime shipping legislation applicable for inland shipping as well or
is there no overlap?

2 Inland shipping is fairly harmonized within the EU. What is the relationship between the
Dutch inland shipping law and the EU directive 2017/2397?

2.1 We did not find any regulations regarding training and competence in the Dutch inland
shipping law, are they instead specified in the EU directive?

2.2 How does CEVNI tie into the national inland shipping legislation?

2.3 The CCNR provides regulations of its own; how similar are the regulations by the CCNR
to the Dutch national legislation?

3 Why do you think the Netherlands has been so successful in implementing inland shipping
as a method of transport?

3.1 Do you think inland shipping could still be financially viable if they had to follow the
same regulation regarding pilotage and fairway fees as international shipping?

3.2 Vilka parter &r involverade?

3.3 How would the process to become master on an inland vessel look like in training and
onboard experience?
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INTERVJU MED TRANSPORTSTYRELSEN

1 Hur var ni involverade 1 implementeringen av EU direktivet i Sverige?

1.1 Hur sdg processen for att implementera det tekniska direktivet ut?

1.2 Vilka av EU:s direktiv gédllande inlandssjofart &r det man har valt att implementera i
Sverige?

2 Vad anser du héller tillbaka pramtrafiken?

2.1 Vilken enskild faktor &r det storsta hindret for prdmtrafiken?

2.1.1 Hur jamfor sig de andra hindren med det stérsta hindret?

2.2 Vad ir de storsta kostnaderna under en resa?

2.3 Tror du att regelverk begransar eller skapar mojligheter?

2.4 Hur tror du att inlandssjofarten kommer att utvecklas i Sverige 1 framtiden?

2.5 Vad ér det som kan foréndras eller goras annorlunda for att skynda pa utvecklingen av inre

sjofart 1 Sverige?
2.6 Varfor har man valt att implementera inlandssjofarten som en del av sjofarten och inte
som ett separat transportmedel.
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