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Sammanfattning

Denna kandidatuppsats grundar sig i naringslivets syn pa inre vattenvagar som en naturlig del
av infrastrukturen i Vastra Gotalandsregionen (vidare bendmnd VGR). Inlandssjofarten i
Sverige anvands idag i en betydligt mindre utstrackning i forhallande till vag och jarnvég vid
hantering av inrikes godstransporter. | centrala Europa anvands inre vattenvdgar som ett

komplement till Gvrig infrastruktur med till synes stor framgang.

For att hantera den konstanta 6kning av godstransporter som generellt sker pa global niva kravs
det aven att naringslivet i Sverige forsoker utnyttja sina resurser pa ett effektivt satt inom
samtliga inrikes transportmedel. Det &r séledes intressant att undersdka om det finns ett genuint
intresse i att anvénda sig av en fungerande inlandssjofart for transportstrackor langs Gota alv
och Vanern hos det lokala néringslivet. I linje med detta ar det &ven av intresse att analysera
hur aktorer pa marknaden staller sig till att anvanda inlandssjofart som en del i det logistiska
natverket samt vad for praktiska atgarder som skulle kravas fran regionen sida for att engagera

foretagen till framtida investeringar.

Genom personliga semistrukturerade intervjuer genomfdrdes en studie inom VGR déar
rapportens forfattare undersokte olika foretags intresse och engagemang kring inlandssjtfartens
utveckling. Vidare analyserades VGR:s egen syn pa transportmedlet samt dess framtida
relevans och behov genom en intervju med Kristina Jonang, representant for centerpartiet i
VGR.



Resultatet av studien presenterar den slutsats att det finns en néstintill uteslutande positiv
installning till en anvandning av inlandssjofart bland de tillfragade foretagen. Det storsta hindret
kopplades till en otillracklig infrastruktur och Okade ledtider. En omfattande majoritet av
respondenterna hade dock kunnat tanka sig att anvanda inrikes vattenvédgar om det var ett fullt
fungerande transportalternativ. Manga av intervjuobjekten tog ocksa upp majligheten att ett
nyttjande av inlandssjofarten i storre utstrackning &n vad som gors idag hade underlattat for

foretagen att na internt uppsatta miljomal.

Nyckelord: Inlandssj6fart, Intresseundersokning, Vastra Gotalandsregionen, Goéta alv, Vanern,

Infrastruktur, Trangsel, Inrikes godstransporter, Utveckling, Milj6



Abstract

This bachelor thesis is based on the business industry and its view on inland waterways as a
part of the infrastructure within the region of VVastra Gotaland (hereinafter referred to as VGR).
When it comes to transporting goods within national boarders, inland shipping in Sweden is
used to a much lesser extent compared to both road and railway. There are countries in central
Europe that use inland waterways as a complement to additional infrastructure with seemingly

good results.

In order to handle the constant increase of general transportation of goods on a global level,
Sweden is required to use all available resources in an efficient way connected to every means
of inland transportation. Therefore, it is interesting to research whether or not there exists a
genuine interest among the local companies in using a functioning inland shipping network for
transportation along river Géta Alv and Lake Vanern. In line with this, investigating what the
industry’s point of view is concerning the usage of inland shipping as a part of the logistical
network, as well as what practical arrangements the region itself would have to solve in order

to commit the companies to future investments is also a matter of interest.

Through a case study with in-person semi structured interviews, the authors of this report
examined different companies’ interest and commitment regarding the development of inland
shipping. Furthermore, through an interview with Kristina Jondng who is a representative for
the political party "Centerpartiet” in VGR, the approach from the region of Vastra Goétaland

concerning this means of transportation and its future relevance was analysed.

The result of the case study offers the conclusion that there is an almost exclusively positive
approach towards the usage of inland shipping among the interviewed companies. The major
obstacle mentioned was connected to an inadequate infrastructure and increased lead time.
However, an extensive majority of the respondents would consider using inland waterways if
it was a fully functional alternative for transporting goods. A large number of companies also
mentioned that through an extended use of inland shipping, this could help in reaching

internally set environmental goals.



Keywords: Inland shipping, Inquiry of interest, The region of Véstra Gétaland, River Gota alv,
Lake Vanern, Infrastructure, Congestion, Inland transportation of goods, Development,

Environment
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1. Inledning

| takt med Vastlankens paborjade byggnation blir trafikproblemen kring Goteborg allt mer
patagliga och medias diskussioner kring nya alvforbindelser, trafikinfarkter och htga kostnader
Okar (Kihlberg, 2016). Av diskussionen att déma presenteras idag Gota alv som ett logistiskt
hinder vilket maste Overvinnas i stadsplaneringen. Pastdendet kan lata logiskt men &ven
paradoxalt da det finns en risk att stadsplaneringen forbiser en redan fullt fungerande
transportvag med potential att skapa direktforbindelser mellan Géteborgs hamn och langs hela

vagen upp till Karlstad, inklusive Vanernomradet.

Lastbilstrafiken 6kar konstant och likasa trangseln i Goteborg med omnejd (Rabe, 2014). Malet
med rapporten skall vara att undersodka ifall det finns ett potentiellt marknadsmassigt intresse
och darmed ett incitament for att ta till vara pa Géta dlv som en del i Vastra Gotalandsregionens
(vidare bendmnd VGR) transportnat. Kanske finns det redan idag ett intresse hos foretagen
langs Gota &lv att utféra leveranser med hjalp av inlandssjofart. Kan rapporten
pavisa samhéallsekonomiska vinningar for staderna inom VGR vid ett 6kat anvandande av Gota

alv?

Genom att undersoka intresset hos marknadens aktorer granskar rapporten ifall ett engagemang
finns och om det ar de rétta forutsattningarna som kréavs for att foretag skall borja nyttja
transportalternativet. Kan rapporten dessutom pavisa en ekonomisk, samhallsmassig och
miljomassig vinning utover detta hoppas forfattarna pa att bade politiker och branschfolk kan

fa upp 6gonen for inlandssjofarten som en losning till ett urbant vaxande problem.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten &r att underséka mojligheterna kring en utveckling av inlandssjofarten i
VGR, framfor allt som ett avlastande transportmedel till nuvarande godstrafik, vagtransporter
saval som transporter via jarnvag. Var star VGR i fragan och speglar det samma bild som
presenteras av berrda foretag i narheten av Gota alv och Vanern? Syftet ar att pavisa och

redovisa det intresse som existerar hos berdrd naringsverksamhet kring Goéta alv samt Vanern.



1.2 Fragestallning

e Finns det ett genuint intresse i att anvénda sig av fungerande inlandssjofart for
transportstrackor langs Gota alv och Vanern hos det lokala néaringslivet?

e Skulle kajterminaler, eller annan investering i inlandssjofartsrelaterad infrastruktur,
langs med Gota Alv kunna fungera som incitament till transportnoder for féretag med
avsikt att exempelvis undvika 6kande trangsel- och utslappsfaktorer inom regionen?

e Hur staller sig aktorer pa marknaden till att anvanda inlandssjofart som en del i det

logistiska natverket? Ar installningen positiv, negativ eller neutral?

1.3 Avgransningar

| denna rapport gjordes avgransningar och antaganden for att underlatta arbetets diskussionsdel
samt slutsats. Rapporten avgransar sig till antagandet att Trollhatte kanal forblir i fortsatt bruk
samt att kanalen inte kommer att forandras namnvart. Detta gav studien méjlighet att utga ifran
ett aktuellt perspektiv. Enligt K. Jonéng (personlig kommunikation, 7 april 2017) &r samtliga
regionala politiker helt 6verens om att nya slussar behdvs, nu véantar regionen pa ett nationellt

beslut som avsatter resurser till nya slussar.

Rapporten tar inte heller hansyn till de forbattringsforslag som presenterades ar 2013 av forra
infrastrukturministern Catharina Elmsater-Svéard. Har har Regeringskansliet presenterat en
handlingsplan for svensk sjofart, dar bland annat inlandssjofarten och ett gradvis inférande av
EU:s radande regelverk ingar (Naringsdepartementet, 2013). | och med att inga datum &ar
faststéllda och eftersom det saknas en exakt utformning for hur dessa forédndringar skall ske

diskuteras inte forslaget i detta arbete.

Undersokningen skildrar stérre foretag (inga enmansforetag) som hanterar import och export,
till exempel NEVS, Akzo Nobel, DHL med flera. Fokus lag kring containertransporter och
bulkgods mellan strackan Goéteborg — Karlstad, med eventuella strategiska noder efter vagen,

exempelvis diverse utldmningsstallen for att 6ka flexibiliteten.



2. Bakgrund

Inrikes transport med fartyg i véstra delen av Sverige ar begrénsad efter de vattendrag som élvar
och sjoar utgor samt de regelverk som kopplas till inlandssjofarten. Uppdelningen ar darefter
faststalld i olika farledszoner med respektive fartygskrav, dar tids- och storleksbegrénsningar
kan raknas ut med hjalp av den aktuella lagstiftningen. | detta kapitel presenteras

bakgrundsfakta kring inlandssjofart och de svenska vattenvégarna.

2.1 Inlandssjo6fart i Sverige och EU

Ar 2014 transporterades 551 miljoner ton gods p& Europas inre vattenvéagar (Trafikanalys,
2016). Storsta andelen gods bestod av petroleumprodukter och malmer, foljt av andra icke-
metalliska mineraliska produkter. Huvudsakligen fraktades gods i bulklaster men &ven
containers transporterades pa inlandssjofarten innehallande framst styckegods (Torpféalt &
Otterstrom, 2016). Uppdaterade siffror fran Eurostat for foregaende ar planeras att sldppas i en
ny rapport under december 2017 (Eurostat, 2016).

Det gods som transporterades i Sverige under 2016 pa farleder, vilka idag &r klassificerade som
inre vattenvégar, uppgick till drygt 11 miljoner ton (Trafikanalys, 2017). Inom Vanersjofarten
har den transporterade godsmangden sjunkit sedan 1990-talet och aterhamtade sig aldrig helt
efter finanskrisen 2009, dérefter har transporterna legat relativt stabilt med en latt minskning de
senaste aren (Trafikverket, 2017). Ar 2015 noterades 1,6 miljoner transporterade ton gods via

vattenvagen Gota alv — Vanern (se figur 1).
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Figur 1: Godsutvecklingen i ton for sjétrafikomradet Vanern ar 1990-2015 (Trafikverket,
2017)



2.2 Goteborg - Karlstad via vattenvagar

Vattenvagen mellan Géta alv upp till norra delen av Vanern strécker sig geografiskt sett mellan
stdderna Goteborg och Karlstad (se figur 2). Hojdskillnaden mellan Vanern och vastkusten
mater 44 meter vilket hanteras genom sex stycken slussar langs leden med fallhtjder mellan
sex respektive atta meter (Sjofartsverket, 2016). Farleden mellan Goteborg och Vanersborg &r
ungefar 50 nautiska mil lang, darefter uppskattas den langsta farleden i Vanern mellan

Vénershorg och Karlstad till 82 nautiska mil. Sjctrafiken pagar dygnet runt, aret om.

Med en hastighetsbegransning pa 10 knop i farleden (Trafikverket, 2013) blir saledes den totala
transporttiden mellan Goéteborg - Karlstad via inlandssjofart, inkluderat slussningstid, ungefar

24 timmar.

®Karlstad

Figur 2: Karta Over lotsomrade Vanern (Goteborg, Vanersborg och Karlstad ar

rodmarkerade i kartan) (Sjofartsverket, 2016)

2.2.1 Farledszoner & fartygskrav
Inlandssjofarten inom Sverige delas generellt in i olika zoner som d&r kopplade till

fartomradesindelningen (Notisum, 2003). Den nationella indelningen for Sverige klassificeras
enligt zonerna A till E. Fér Gota Alv och Vanern anvéands istillet lokala indelningar vilka
bendmns med zonerna 1 till 4 (Sjofartsverket, 2016). Zon fyra &r den mildaste graden av
omraden dar det inte uppmatts nagon signifikant vaghojd och zon ett &r den hardast klassade

zonen vilken innefattar omraden med signifikanta vaghojder upp till och med tva meter.



Figuren illustrerar den aktuella zonindelningen kring Gota alv och Vanern (se figur 3).
Zon 1 — Réd - vaghojden kan uppga till och med 2,0 meter.

Zon 2 — Gron - vaghojden kan uppga till och med 1,2 meter.

Zon 3 — Bla - vaghojden kan uppga till och med 0,6 meter.

(Andersson & Kronsell, 2012)
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Figur 3: Karta 6éver zonindelningen av inlandssjofart i VGR (Sjofartsverket, 2016)

De begrénsningar sett till fartygsstorlek som finns inom Vanersjofarten kopplas till Trollhéttan
och Trollhatte kanal, dar fartyg med en langd 6ver 87 meter, en bredd mer &n 12,6 meter samt
en djupgdende som oOverskrider 4,7 meter inte far framforas utan sarskilt tillstand
(Sjofartsverkets forfattningssamling, 1993). Véanermax (alternativt Trollhdttemax) utgor den
maximala storleken for fartyg inom farleden (Andreasson, n.d.). Dessa fartyg uppgar till en
langd om 89 meter, en bredd om 13,4 meter samt ett djupgaende om 5,2 meter. Beroende pa
utformning och godstyp har darfor fartyg som trafikerar farleden stor kapacitet (L&nsstyrelsen
Varmland, 2011) (Trafikkontoret, 2009). Exempelvis kan en bulkpram efter ovan dimensioner

lasta 3 840 ton gods vilket motsvarar ungefar 100 stycken tunga lastbilar.



3. Teori

Inom inlandstransporter inkluderas vanligtvis tre stycken olika transportslag; vag, jarnvég och
inlandssjofart. Alla lander har inte geografiska forutsattningar for att kunna hantera de olika
valmojligheterna, men i Sverige bedrivs en kommersiell verksamhet for samtliga alternativ.
Omfattningen av anvandandet skiljer sig at mellan transportslagen pa samma sétt som resultatet
av anvandandet ger olika paverkan och effekt. | rapportens teoridel presenteras en oversiktlig
jamforelse bade mellan transportslagen i sig och aven for forutsattningarna i Sverige jamfort

med andra l&nder som anvéander samtliga tre transportalternativ.

3.1 Jamforelse mellan olika transportslag vid inrikes transport

Inlandssjofart &r ett transportmedel som &r relativt underrepresenterat i Sverige, framfor allt i
forhallande till 6vriga delar av Europa (Sjofartsforum, 2010). Vattenburen godstrafik har
potential att avlasta vag- och jarnvagsnatet (Sjofartsforum, 2012). Inte enbart vid olika
infrastrukturarbeten utan transportmedlet kan daven fungera som ett kapacitetstillskott vilket kan

oka framkomlighet i trafiken genom 6kad flexibilitet och minskad sarbarhet.

Anvéndandet av respektive transportmedel medfor olika ekonomiska, socioekonomiska samt
miljomassiga pafrestningar pa infrastrukturen och samhallet (PLANCO Consulting, 2007).
Genom att jamfdra olika aspekter av interna och externa kostnader kan en tydligare bild ges
kring fordelar som de olika transportmedlen medfor. Ett betydande perspektiv att jamfora inom
omradet ar bland annat energikonsumtion, dar variabler som undersokts i samband med detta

exempelvis handlar om trafikflode.

Fran data publicerat av PLANCO, ett tyskt konsultforetag, jamfors de tre mest vanligt
forekommande transportmedlen for inlandstransporter (PLANCO Consulting, 2007).
Rapporten skildrar huvudsakligen en ekonomisk och miljémassig sammanstélining dar vég,

jarnvdg och inlandssjofart for bade bulk- och containertransporter undersoktes i Tyskland.



3.1.1 Energikonsumtion
Bade bulk- och containertransporterna konsumerar, enligt PLANCO, mindre energi via

transport med inlandssjofart i forhallande till samma méatning med de landbaserade
transportmedlen (PLANCO Consulting, 2007). Jamforelsen baserar sig pa att varje
transportmedel utfor transporterna med nastintill full lastkapacitet. Undersékningen tar inte i
berdkning problematiken kring att lokalisera och uppratthalla ett godsflode i bada riktningar,
dven kallat “backhaul” (sv. returlast), vilket &r ett vanligt forekommande logistikproblem
(Charlotte Jacobs-Blecha & Goetschalckx, 1992). I ett annat exempel av PLANCO:s studie, dar
returlast uteslots, var inlandssjofarten det dyraste transportmedlet men da sett till ren kostnad

och inte energikonsumtion.

Vid en jamforelse av energikonsumtionen illustreras resultatet av studien (se figur 4).
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AVRG 0,92 042 0. 0,50 0.9 0.22
MiN 0,90 0,34 0,14 049 0.37 0.14

Figur 4: Grafoversikt av energikonsumtion mellan véag, jarnvag och inlandssjofart
(PLANCO Consulting, 2007).



3.1.2 Olycksstatistik & kostnader

Enligt PLANCO ger en jamforelse mellan vég, jarnvag och inlandssjofart flera betydelsefulla
aspekter att undersoka ur ett socioekonomiskt perspektiv (PLANCO Consulting, 2007). Den
ekonomiska kostnaden for de olika transportmedlen kopplat till olycksfall visade ett entydigt

resultat (se figur 5).

En avldsning av grafen visar att inlandssjofart stod for 1,1 procent och jarnvéag 2,0 procent,
vilket totalt utgor enbart drygt 3 procent av den totala kostnaden (PLANCO Consulting, 2007).
Resterande kostnader hamnade inom végtransportsnétverket. Inga doédsolyckor kan kopplas till
inlandssjofartsnétverket, vilket gor inlandssjofart till det sékraste transportmedlet av de tre

undersokta alternativen.
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Figur 5: Grafoversikt av kostnader i samband med olyckor mellan vég, jarnvag och
inlandssjofart (PLANCO Consulting, 2007)



3.1.3 Bullerutslapp

Utsldppen av buller kopplat till socioekonomiska kostnader pavisades av INFRAS, “The
Federal Environmental Agency”, och behandlades dven i rapporten av PLANCO. Nar INFRAS
undersokte kostnad i forhallande till bullerutslapp hittades ingen koppling till inlandssjofart.
(PLANCO Consulting, 2007). Dock fanns det externa kostnader bade for vag- och
jarnvégsalternativen (se figur 6). Da det ljud jarnvagen ger ifran sig oftast avges utanfor urbana
omraden behdvs en kompensationsfaktor for att fa en kompatibel faktor i en genomsnittlig
jamforelse. Jarnvag med bonus ar darfor data med en korrektionsfaktor for att aterspegla den

demografiska exponeringen.
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Figur 6: Grafoversikt av genomsnittskostnaden for bullerutslapp mellan vég, jarnvag och
inlandssjofart (PLANCO Consulting, 2007).



3.2 Lagstiftning i Sverige och EU

Inlandssjofarten regleras av radande lagar i det land den &r kopplad till. Det finns generella
direktiv inom EU, men varje enskilt land har mgjlighet att stifta egna bestdammelser for att
hantera de olika transportslagens korrelation (Sjéfartsforum, 2012). Det har under en langre tid
funnits ett regelverk for transporter av gods som bedrivs pa inre vattenvéagar. EU-direktivet for

inre vattenvagar skiljer sig dverlag fran reglerna for havssjofart.

Jamfort med de fartyg som trafikerar svenska inre vattenvagar stélls det i alla avseenden inte
lika hoga krav pa inlandssj6farten i stora delar av 6vriga Europa (Torpfalt & Otterstrom, 2016).
Detta kan till exempel paverka faktorer som bemanning, konstruktion och underhall vilket kan
vara avgorande géllande kostnad och Idnsamhet for foretagen som bedriver en verksamhet med
hjalp av detta transportslag. | en intervju med Bertil Arvidsson (se kapitel 4.4) bendmns samma

problematik:

”Nederldnderna &dr ett land som hanterar ett framgangsrikt transportndtverk med hjdlp av deras
inlandssjofart. Genom att anvénda direktiven framstéllda av EU for att administrera inlandssjofarten kan landet
konkurrera med andra transportslag pa rationella grunder. Sverige & andra sidan, med flertalet sérlagstiftningar

utdver den europeiska standarder, medfor orimliga och kostsamma krav pé rederierna.”

Sverige har i ett forsta steg valt att genomfora direktiv 2006/87/EG om tekniska foreskrifter for
nationella fartyg som verkar inom inlandssjofarten (Transportstyrelsen, n.d.-c). Direktivet
verkstalls huvudsakligen genom Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (TSFS
2014:96)”. Inom andra omraden, till exempel avseende bemanning, har Sverige idag inga
sarskilda regler for fartyg i inlandssjofart (Transportstyrelsen, n.d.-a). For inlandssjofarten i

landet galler saledes samma lagkrav som for 6vrigt havssjofart.

Det finns 16 6vriga lander inom EU som tillampar kravnivan enligt direktiv 2006/87/EG, och
hanterar sina gransers vattenomraden som inre vattenvégar (Transportstyrelsen, n.d.-b). Bland
dessa ar samtliga lander med pa topplistorna Gver transporterat gods via inlandssjofart inom
Europa (Eurostat, 2016).
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4. Metod

Rapporten grundar sig pa en primar studie dar utvalda foretag inom ett specifikt segment stéllts
infor ett alternativt forslag till dagens transportlosningar, varpa intresset kring méjligheten att
transportera gods via en fullt fungerande inlandssjofart istéllet for, eller som ett komplement
till, vag- och jarnvagstransporter lades fram som en hypotetisk fraga.

"Om Gota alv skulle vara ett fullt fungerande transportalternativ och ett komplement till dagens
infrastruktur inom regionen, dér man potentiellt kunde gora ekonomiska samt miljoméssiga besparingar med
eventuellt ndgot langre ledtider, hade ni som foretag kunnat ténka er att anvanda transportalternativet?" (se bilaga
1)

For att hoja validiteten av respondenterna som ingick i studien lag alla féretag de representerade
i en sadan geografisk position att nyttjandet av inlandssjofart, i de berérda omradena, var
mojligt. Rapportens huvudsakliga data togs fram genom kontakt med aktuella foéretag som
bedriver verksamhet i narhet av Gota alv samt i omradet kring Véanern. Foretag valdes dar det
teoretiskt sett finns en mojlighet att nyttja inlandssjofarten.

For att uppna en tillfredstallande metodtriangulering, dar data samlas in ifran flera olika typer
av kallor for att na en sa relevant slutsats som mojligt, var malet att samla in priméardata ifran
framfor allt intervjuer men ocksa mailenkéater (Denscombe, 2000). Detta kompletterades sedan

med sekundéardata ifran observationer samt skriftliga kallor.

4.1 Primar datainsamling

Fokus i studien var att genomféra personliga semistrukturerade intervjuer for att huvudsakligen
samla in kvalitativ data fran ett antal utvalda stora aktorer inom det geografiska omradet kring
Gota alv samt Vanern (Denscombe, 2000). Intervjuerna utfordes genom bokade méten och
telefonintervjuer dar de tillfragade foretagen fick svara pa sex stycken fragor (se bilaga
1). Fragorna utformades i syfte av att ga fran en generell fragestallning till att sedan bli mer
specifikt inriktade mot det berérda omradet inom inlandssjofarten.

Den sista fragan i formularet var en 6ppen fraga for att uppmuntra till diskussion kring amnet

(Denscombe, 2000). En detaljerad lista éver vilka foretag som har blivit kontaktade och pa

vilket satt de blivit intervjuade finns som bilaga (se bilaga 2).
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Forsta kontakten med foretagen skedde uteslutande via telefon. Har valdes sedermera vilken
intervjumetod som passade varje foretag bést och som darefter skulle anvéndas i respektive fall.
Studien baserade sig pa tre intervjumetoder, detta for att kunna anpassas till foretagets radande
arbetsbelastning och intresseniva (Denscombe, 2000). Alternativen som gavs dver telefon for
den priméra datainsamlingen var en intervju genom ett personligt méte, 6ver telefon eller via
en mailenkat. Malet var i huvudsak att boka en telefonintervju eller ett personligt mote med
varje foretag da dialogen blir av en mer intressant natur jamfart med skriftliga svar som erhallits
via en mailenkat. Resultatet blev uteslutande telefonintervjuer och ett personligt mote, vilka
holls inom ramarna for samma fragestallning som var tankta att skickas ut i mailenkaten ifall
alternativet blev aktuellt (se bilaga 1). En Oppen diskussion uppmuntrades ocksa under

intervjuernas gang.

Motesbokning skedde huvudsakligen da ett foretag visade ett genuint intresse for
fragestallningen och amnet i allmanhet. Gav bemdtandet indikationer pa detta foreslogs i vissa
fall ett mote, istéllet for telefonintervju, dar en diskussion kring &mnet fordes. Diskussionerna
fordes aven har i syfte att tdcka in samma sex fragor som var planerade vid mail- och
telefonintervjuerna. Ifall det hade visat sig att ett specifikt foretag, vid tidsfonstret da
intervjuerna var planerade att hallas, inte hade tid eller mojlighet att stalla upp pa en intervju
via telefon hade en mailenkat erbjudits som alternativ.

Nagra foretag kunde pa grund av hog arbetsbelastning inte medverka i telefonintervjuer och till
dessa skickades en mailenkat. Enkaten baserade sig pa samma fragestéallning som de
semistrukturerade personliga intervjuerna gjorde (Denscombe, 2000). Det som skilde sig ifran
de personliga intervjuerna var att relevant presentation och bakgrundsinformation bifogades i
enlighet med amnet. Presentationen och bakgrundsinformationen holls sa kort och koncist som

mojligt, detta for att forsoka bibehdlla lasarens intresse samt det visuella intrycket.

Tydliga instruktioner om hur svaren pa fragorna skulle vara utformade delgavs respondenten
samt information om hur man skulle returnera enkaten (Denscombe, 2000). Skulle ytterligare
funderingar uppsta fanns kontaktuppgifter till bade mobiltelefon samt email dar den svarande

kunde fa hjalp med eventuella fragor.
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For att fa en Okad forstaelse kring den aktuella utvecklingen av transportkonceptet
inlandssjofart kontaktades &ven Kristina Jondng som &r politiskt involverad i &mnet inom VGR.
Intervjun gick ut pa att klargéra VGR:s roll kring inlandssjéfart och dven ifall det fanns framtida
utvecklingsplaner for inlandssjofarten i nuldget. Under det personliga motet presenterades
ocksa en kort sammanstallning av de fragorna som stallts till de intervjuade foretagen. Syftet
var att fa VGR:s utlatande och asikt pa det data som framstallts under arbetets gang. Intervjun
skedde under samma semistrukturerade principer som vid foregaende intervjuer. Fragorna som
stéllts till foretagen presenterades med en kort sammanstallning av sitt respektive svar. En

oppen diskussion fordes sedan kring fragorna och svaren i sin helhet.

Alla intervjuer med foretagen, samt VGR, spelades in med mobiltelefon och kompletterades
sedermera med féltanteckningar (Denscombe, 2000). Detta gjordes for att ha mojligheten att
backa och ga tillbaka till intervjun for att fa ett sa korrekt resultat som mojligt. Alla foretag blev
tillfragade om godkéannande innan inspelningen pabdrjades och samtliga gav sitt medkannande.
Som tack for att man bidragit med information till rapporten erbjods samtliga intervjuade parter

att ta del av den férdiga rapporten, oavsett intervjumetod.

4.2 Sekundar datainsamling

For att fa en kunskapsbild kring amnet "inlandssjofart" bearbetades relevanta studier och
avhandlingar som gjorts inom omradet i avsikt att komplettera materialet ifran intervjuerna
(Denscombe, 2000). Detta for att uppnd den angivna metodtrianguleringen stipulerad i

metodkapitlets huvuddel.

Jamforelserna mellan transportslagen i rapporten baserade sig huvudsakligen pa PLANCO
Consultings transportstudie ifran 2007. Hansyn har tagits till att regelverken skiljer sig for
platsen dar studien ar utfardad och det geografiska omradet denna rapport behandlar.
PLANCO:s studie var den enda rapport som aterfunnits i forstudierna vilken speglar alla tre
transportalternativ i en och samma rapport, jamférda mot varandra (PLANCO Consulting,
2007).
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Information om lagar och regelverk har huvudsakligen hamtats ifran ett examensarbete,
"Inlandssjofart - fran teoretisk mojlighet till potentiellt utférande”, som gjorts pa
Handelshogskolan i Goteborg (Torpfalt & Otterstrom, 2016). Arbetet fardigstalldes under varen

2016 och har pa ett tydligt satt analyserat regelverken kring inlandssjofarten.

4.3 Datasammanstallning

Det insamlade data som &r resultatet av intervjuer med olika foretag (se bilaga 2), inklusive
VGR, genomarbetades ett flertal ganger for att sedan sammanstéllas utifran ett kvalitativt
perspektiv (Denscombe, 2000). Varje foretag kunde, beroende pa materialet ifran intervjun,

under fraga fem dessutom bidra med mer &n ett svarsalternativ.

| och med att undersékningarna baserade sig pa en semistrukturerad intervju och 6ppna
diskussioner uppmuntrades under intervjuerna, framkom vésentligt mer information an vad som
aterspeglas i resultatdelen. Viss information under de 6ppna diskussionerna kunde anvandas for
att styrka reliabiliteten for de tolkade resultaten i resultatdelen, medan andra bidrog till

sekundéardata eller observationer som i sin tur kunde harledas till rapportens diskussionsdel.

4.4 Intervju Bertil Arvidsson

Innan denna rapport paborjades gjordes en semistrukturerad personlig intervju med Bertil
Arvidsson (Denscombe, 2000). Syftet med intervjun var att diskutera &mnet inlandssjofart med
en person som har stor kunskap inom omradet. Bertil Arvidsson driver ett konsultféretag som
ar engagerat i inlandssjofartsfragor runt hela Sverige men aven utomlands och skriver ocksa

debattartiklar for Sjofartstidningen kring samma amne.

Diskussionen under intervjun véaxlade mellan generella fakta om inlandssjofart, bade inom
Sverige och i utlandet, till sakliga problemdiskussioner for utvecklingsmojligheter inom VGR:s
transportnétverk. Intervjun underlattade det fortsatta arbetet att komma fram till rapportens
fragestallning samt inriktning. Viktiga kontaktpersoner samt féretag och myndigheter,

daribland kontaktpersonen hos VGR, togs aven fram under intervjun.
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4.5 Etik

Samtliga intervjuobjekt i studien har varit inforstadda kring det amne denna rapport behandlat
samt blivit grundligt informerade om i vilket syfte rapporten skrivits for (Davidson & Patel,
2014). Alla respondenter gav sitt samtycke till den inspelning som genomforts vid intervjuerna
under forutsattningen att kunna avbryta intervjun narsomhelst for att begéra andringar eller

redigeringar i det inspelade materialet.

Samtliga direkta citat och uttalanden ifran respondenterna har skickats till respektive
intervjuobjekt for godkannande innan dessa har publicerats i rapporten. Darav har
respondenterna haft en chans att retroaktivt kontrollera att uttalanden och citat ligger i linje med

vad som var menat under intervjun.

Under rapportskrivningsprocessen har hansyn tagits till vetenskapsradets fyra etikregler
(Davidson & Patel, 2014):

1. Informationskravet: dér forfattarna ar skyldiga att informera intervjuobjekten om
rapportens syfte.

2. Samtyckeskravet: intervjuobjektens fulla frihet att valja graden av deltagande eller, om
sd, helt avsta.

3. Konfidentialitetskravet: att bevarandet av anonymitet sker pa ett sétt sa att risken for att
ett intervjuobjekts deltagande inte under nagra omstandigheter kan forsattas i samre
dager. Alla citat dar ett foretag namnts vid namn har fatt godkéannande av respektive
intervjuobjekt.

4. Nyttjandekravet: informationen som samlats in anvéands enbart till rapporten den &r
avsedd for.
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5. Resultat

I féljande avsnitt presenteras resultatet av de 15 intervjuer som genomforts i samband med
rapporten, dar resultatet har sammanstéllts i ett svarsdiagram per fraga. Fragorna stalldes
uteslutande 1 den ordning som de &r presenterade nedan och ligger till grund for
diskussionskapitlet i rapporten. | bilaga 2 redovisas de féretag som kontaktats och intervjuats i

samband med datainsamlingen.

5.1 Intervjufragor - diagram

Intervjuerna initierades med en fraga kring trafiksituationen kopplad till Goteborg med omnejd
(se figur 7). Eftersom det pagar ombyggnationer i centrala delen av staden undersoktes det
initialt ifall foretagen som transporterar gods inom VGR, framfor allt omkring regionen Gota
alv och Vanern, idag paverkades av arbetet. Foljaktligen om det inverkade pa deras dagliga

verksamhet.

Upplever ni problem med den
radande trafiksituationen i
Goteborg/VGR?

Ja Nej Osaker

Figur 7: Sammanstallning av svar fran intervjufraga 1.
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Inlandssjofarten benamndes forst i fraga tva, dar respektive foretag fick ta stallning till ifall de
undersokt transportalternativet tidigare (se figur 8). Fragan presenterades mer eller mindre

som en ja- eller nej-fraga.

Har ni nagonsin funderat pa att
transportera gods via Gota alv?

Ja, gor det redan Ja, i framtiden Nej

Figur 8: Sammanstallning av svar fran intervjufraga 2.

Vare sig det tillfragade foretaget funderat Gver att transportera gods via Gota alv tidigare eller
inte berorde nasta fraga istallet konceptet inlandssjofart i sin helhet och ifall det ar oprévat av
foretaget eller ej (se figur 9). Om svaret pa foregaende fraga var "Ja, gor det redan" placerades

respondenten i princip direkt under svarsalternativ "Nej" i fragestallning tre.

Ar konceptet inlandssjofart helt nytt
forer?

Hla

| Nej

Figur 9: Sammanstallning av svar fran intervjufraga 3.
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Nar halften av fragorna besvarats efterfragade intervjun mer reflektionsinriktade svar for de
resterande fragestéllningarna. Foretagen ombads besvara dessa fragor mer ingdende samt att
exemplifiera sina tankegangar. Fraga fyra undersokte respondenternas installning till
inlandssjofart ur en generell synvinkel och ifall transportalternativet uppfattas som ett positivt
alternativ eller om vattenvdgarna mer kan ses som ett naturligt hinder i dagens

infrastrukturutveckling (se figur 10).

Har inlandssjofarten plats i var
framtida infrastruktur?

o

m/a mOs3ker/vet g Negj, inte aktueiit

Figur 10: Sammanstéallning av svar fran intervjufraga 4.

Majoriteten av foretagen inom Goteborgsregionen med omnejd véljer att inte transportera gods
via inlandssjofart. | dagslaget anvéands huvudsakligen vag och jarnvagstransporter for att skota
foretagens dagliga verksamhet. For att fa en bild av naringslivets syn pa situationen
efterfragades darfor vad respondenterna betraktade som problematiskt med inlandssjofarten och
var de ansag att det strsta motstandet mot anvandningen av transportalternativet lag (se figur
11).
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Var tror ni att det storsta hindret mot
inlandssjofart ligger i dagslaget?

.

® Infrastruktur M Ledtider Brist pa kunskap

® Oanpassat godsflode  m Brist pa aktorer/utbud = Ej standardiserat utbud

Figur 11: Sammanstéallning av svar fran intervjufraga 5.

Avslutningsvis stélldes foretagen infor en hypotetisk fraga kring anvandandet av inlandssjofart
(se figur 12). Efter att respondenterna har fatt reflektera kring hur deras verksamhet paverkas
av den dagliga infrastrukturen, vad som passar deras foretag, vad det finns for mojligheter och
eventuella hinder foljer fragestallning sex. Respondenten svarar pd om foretaget kunnat tanka
sig att nyttja Gota alv, ifall anvandandet av inlandssjofart kunnat ske pa samma villkor som
ovriga transportalternativ, med potentiella ekonomiska samt miljoméssiga vinster och

eventuellt nagot langre ledtider.

Skulle ni utnyttja Gota alv/Vanern om
det var ett fullt fungerande
transportalternativ?

mla

B Ngj, inte aktuelt

Figur 12: Sammanstallning av svar fran intervjufraga 6.
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6. Diskussion

De svar som redovisats i rapporten ar generellt tydliga och pekar pa ett specifikt resultat. Trots
det kravs en mer ingdende analys for att fa en rattvis bild kring den aktuella verkligheten.
Svarsalternativen och resultatet for fragorna analyserades vidare och diskuteras darfor mer

detaljerat i detta kapitel.

6.1 Intervjuer med foretag

For svarsalternativ  ett, “Uppleverert foretag problem med den radande
trafiksituationen i Goteborg med omnejd? Vilket/vilka i sadana fall?” svarar 10 av de 15
tillfriga foretagen “Nej”. Hélften av dessa foretag upplevde dock inga direkta problem tack
vare olika losningar med egna transportsystem. Antingen transporterade fdretagen
huvudsakligen gods via jarnvéag eller pa tider som satts for att undvika morgon- eller
kvallstrafik. Stora Enso och Akzo Nobel Adhesives ar tva exempel pa féretag som svarade nej
pa fragan. Bada aktorerna transporterar gods med hjalp av alla tre inrikes transportslag (vag,
jarnvag och inlandssjofart) vilket gor att man genom den multimodala flexibiliteten kan undvika
mestadels av trafikproblematiken. Ett par respondenter som inte upplevde nagra direkta
trafikproblem redovisade att de har sina lagringsnoder pa mindre centralt bendgna platser. Av

den anledningen transporterade man inget gods via centrala Géteborg éverhuvudtaget.

Intervjufraga tva respektive tre stalldes bada som tamligen direkta ja- och nej-fragor och gav
nastintill uteslutande korta svar ifran respondenterna. Graferna i resultatavsnittet visar darav en
relativ tydlig bild och presenterar foretagens reflektion i sig. Fraga tre, ifall konceptet
inlandssjofart var nytt for foretaget, undersokte om foretaget eventuellt hade kompetens inom
transportalternativet pa annat hall. Till exempel ifall inlandssjofart anvéands inom
foretagskoncernen fast i andra delar av landet eller utomlands, som exempelvis att DHL inte
anvander sig av inlandssjofartstransporter i Sverige men gor detta i Tyskland. Fragan vinklades
mot scenariot; "ifall mojligheten hade visat sig i Goteborg, tror foretaget da att det hade funnits
kompetens att borja nyttja infrastrukturen kring vattnet"? Med tanke pa att en relativt liten
mangd gods transporteras via inlandssjofart pa arlig basis i forhallande till de 6vriga inrikes
transportslagen kan resultaten fran intervjufraga tva och tre, som visar pa de tillfragade
foretagens koppling till inlandssjofart, framstd som egendomliga. Over halften av foretagen i
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studien har en direkt koppling till inlandssjofart vilket &r langt mer an vad 11 miljoner
transporterade ton gods pa en nationell niva indikerar i rapportens bakgrunds- och teoridel.
Detta har sannolikt med undersokningens urval att gora da samtliga foretag som intervjuades

ar lokaliserade inom ett geografiskt omrade i narheten av sjotrafikomradet Gota alv-Vanern.

Foretagen var enhélliga kring fragestallningen om inlandssjofart som en del i var framtida
infrastruktur. Nar foretagen blev tillfragade fraga fyra, "Har inlandssjofart en plats i var
framtida infrastruktur eller &r det mer ett naturligt hinder for évrig infrastrukturs utveckling?"
var samtliga positivt installda till inlandssjofarten som ett komplement till 6vrig infrastruktur.
Detta inkluderar &ven de foretag vilka i nuldget inte anvande sig av inlandssjofarten som ett
transportalternativ. En respondent var visserligen positivt installd men uppfattade fragan som
svar att besvara under den tid som gavs i intervjun och valde darfor att inte ge ndgot direkt svar.
De icke-nyttjande foretagen var positiva till forslaget utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv
men dven ur ett perspektiv dar man potentiellt skulle kunna borja nyttja inlandssjéfarten som
ett alternativ eller komplement till foretagets transportnétverk.

Ett par av de tillfragade foretagen gor vissa forbehall gallande kravet att alternativet maste ga
ihop ekonomiskt for att det skall finnas en plats i framtiden for inlandssjofarten. Utver det ar
alla intervjuade foretag genomgaende positiva till inlandssjofarten som en del i framtidens
infrastruktur. DHL sager bland annat att "all infrastruktur maste ju utnyttjas, allt annat ar bara
konstigt". Axfood har en liknande installning; "allt som vi kan gora dar for att avlasta vagar ar

en helt klart positiv utveckling".

Under fraga fem, "Var tror du att det storsta motstandet mot inlandssjofart ligger? Varfor valjer
foretag inom VGR i nuldget att huvudsakligen transportera sitt gods med lastbil eller via
jarnvag?" mottogs flera olika typer av svar, antagligen pa grund av den 6ppna fragestallningen.
Detta medforde att svaren delades in i sex stycken kategorier for att tydligare illustrera
intervjuresultatet. Majoriteten av de intervjuade foretagen ansag att problematiken for
inlandssjofarten 1 dagslaget ligger inom infrastrukturen. Med detta avses faktorn att
infrastrukturen inte ar utbyggd eller anpassad pa ett sadant vis att foretag med latthet kan
utnyttja transportalternativet pa ett onskvart och tillfredstallande sétt. Exempel tagna ifran
intervjusvaren var bland annat att fler hamnar, omlastningsytor, slussar och kajer krdvs som

potentiella investeringspunkter nér det galler infrastrukturen.
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Det hinder som diskuterades framst efter infrastrukturen var problemet kring ledtider. Den
generella uppfattningen hos respondenterna var att om de skulle vélja inlandssjofart som ett
alternativt transportmedel skulle detta resultera i att foretaget far langre ledtider. Beroende pa
foretagens transportmodeller ar langre ledtider inte optimalt for alla olika strukturer, men nagra
foretag angav att de skulle kunna anpassa sig till det. Ingen av de intervjuade foéretagen tog upp
den potentiella 6kade kapitalbindningen till foljd av de langre ledtiderna som ett problem
(Edespong & Green, 2013). Ledtiderna hor delvis ihop med infrastruktursproblematiken vilken

majoriteten av de intervjuade foretagen angav som det storsta hindret.

Resterande svarsalternativ aterspeglar en nagorlunda liknande diskussion kring samma problem
fast med olika infallsvinklar. Det tredje storsta hindret de intervjuade foretagen ansag
férekomma var att man sjalv hade ett godsflode som inte riktigt passar den typ av inlandssjofart
som finns idag. Storsta anledningen till detta var att foretaget hade en for liten mangd gods eller
ett stort produktutbud och darfor inte kan tillgodose sig bulklaster eller hela fartygslaster. Detta
leder vidare till de nasta tva svarskategorierna, "Brist pa aktorer/utbud" samt "Ej standardiserat
utbud". Med "Brist pa aktorer/utbud" menas att de foretag som har ett oanpassat godsflode inte
har nagon tredje part att vanda sig till for att fa sina transportbehov uppfyllda. Det kan liknas
vid ett foretag som har ett oanpassat godsflode och vill transportera varor via vag. Foretaget i
fraga kan vid behov anlita en tredjepartslogistiker, likt DHL, Schenker eller DSV med flera nar
det inte finns en ekonomisk maojlighet att skota transporterna i egen regi. Nagot system likt detta
finns annu inte for inlandssjofarten. Samma sak galler dven det standardiserade utbudet. En
avsaknad av till exempel containertransporter gor att den multimodala funktionen som oftast

krdvs inom godstransporter forsvinner.

Intervjusvaren visar att de foretag som arbetar med inlandssjofart ser det storsta hindret i
infrastrukturen och till viss man ledtiderna. De foretag som inte anvander sig av inlandssjcfarten
har ett logistiskt flode som inte inlandssjofarten &r anpassad till, oavsett om det ar

kompabilitetsproblem, mangden gods, kunskapen eller brist pa aktorer.

Svarsalternativ sex presenterades avslutningsvis under intervjuerna som en relativt bred och
generell fraga dar manga av de tillfragade foretagen visade en tydligt positiv installning till en
fullt fungerande inlandssjofart. Resultatet visar att en dévervédgande majoritet skulle undersoka

mojligheten att utnyttja inlandssjofart ifall det var ett fullt fungerande transportalternativ.
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Bland de positivt instillda respondenterna rader en relativ enhetlighet kring att anvandningen
av inlandssjofart redan i nulaget paverkar, eller skulle paverka deras transporter positivt ur en
miljosynpunkt, vilket &ven ligger i linje med de resultat studien som genomfordes av PLANCO
skildrar i teoriavsnittet. Exempelvis beskriver NEVS sig sjdlva som ett foretag vilka aktivt
stravar efter miljovinster. Ett mer miljévanligt alternativ till dagens transporter hade saledes
varit intressant att undersoka. Ett annat tillfragat foretag, Axfood, beskriver att alla alternativ
som gynnar miljon ar otroligt intressanta ur deras synvinkel. Koncernen kan ga ut till kunder
och lansera ett koncept dar miljon ligger i fokus och fraga ifall de eventuellt kan vara beredda
att betala lite mer for en sadan 1osning. Enligt foretaget ar det dven hogst troligt att kunderna
skulle varit villiga att ga med pa detta for miljoaspektens skull. Vidare berattar Stena Recycling
att de kontinuerligt ser 6ver vad som skulle kunna goras for att gynna utvecklingsmojligheter
kring miljon. Om det &r ett konkurrenskraftigt alternativ, utan ekonomiska hinder, &r det absolut
ett alternativ. FOr att transportalternativet inlandssjofart skall hallas konkurrenskraftigt var
halften av respondenterna eniga om att infrastrukturen behover satsas pa, vilket dven

framkommer av svaren kring tankbara hinder i fragestallning fem.

De tva tillfragade foretagen som svarade nej pa fragan beskrev den huvudsakliga anledningen
som att alternativet antagligen inte skulle passa deras foretagsmodell i dagslaget. Micore plast
svarade till exempel att de har egna interna chaufférer som kér godset via végtransport. For att
borja anvénda sig av ett annat transportalternativ hade det kravts en relativt omfattande
omstrukturering inom féretaget. Daremot tror foretaget att det hade varit ett alternativ i de
sammanhang da olika foretag anvander sig av tredjepartslogistik eller andra inhyrda
transporttjanster som ligger utanfor det egna foretagets regi.
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6.2 Intervju med VGR

Under intervjun hos VGR med Kristina Jondng framkom det klart och tydligt att ur VGR:s
synpunkt ar man fast i ett moment 22. Detta beror framst pa att inget beslut om slussarna i
Trollhattan &nnu &r taget. Beslutet ror huruvida man skall 1agga ner slussarna eller om de skall
byggas om. Kontentan blir att sa lange det inte finns nagot definitivt beslut kommer VGR inte
satsa pa investeringar i inlandssjofarten kring Géta alv och Véanern. Detta pa grund av att man
inte vet ifall det kommer att finnas en inlandssjofart att satsa pa forran beslutet om slussarna ar
taget. VGR har heller inte valt att ta fram planer for inlandssjofarten langs Goéta élv samt Véanern
utifall att ett beslut om renovering av slussarna tas. Just nu finns det saledes inga direkta planer

for inlandssjofarten kring Géta alv och Vanern ifran VGR:s sida.

Efter en sammanfattad presentation av intervjusvaren, som erhallits av de intervjuade foretagen
och presenterade i resultatdelen, visades ett tydligt intresse fran VGR for det faktum att stora
foretag hade ett hogt engagemang for inlandssjéfart inom regionen. Samtalet fordes senare in
pa att VGR hade latit sammanstalla en trafikflodesrapport for Vastra Gétaland vilken inkluderat
vag, jarnvag samt inlandssjofarten. Med siffror fran den rapporten sager Kristina Jonang att en
forflyttning till vag av den mangd gods som idag gar via inlandssjofarten inte skulle vara majlig.
Végarnas kapacitet ar for liten och godsvolymerna ar for stora. Ytterligare en rapport ifran
trafikverket antyder samma resultat som Kristina Jonang pavisade (Trafikverket, 2016).
Rapporten indikerar att om inlandssjofarten skulle upphdra, blir konsekvensen att cirka 110 000
lastbilar och 375 tag behover tillkomma per ar for att hantera godsmangden med hjélp av andra

inrikes transportmedel.
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6.3 Metoddiskussion

Rapporten baserar sig pa en undersokning som genomfordes hos 15 stycken foretag. Dessa
foretag valdes framfor allt pa grund av deras geografiska placering, det vill sdga i nara
anslutning till Gota alv samt Vanern. Foretagen valdes inte efter nagon specifik bransch eller
inriktning men inventeringen uteslét enmansforetag och branscher som inte har nagot

godsflode.

6.3.1 Validitet
Intervjuerna som genomfordes var av en semistrukturerad natur vilket innebéar att mangden data

som aterfatts via intervjuerna ar klart storre an det relevanta data som presenterats i rapporten
(Denscombe, 2000). Inspelningarna var i detta fall, som tidigare ndmnts i avsnittet, till stor hjalp

for att kunna urskilja relevant fran irrelevant data.

Resultatet aterspeglade 15 olika foretag med olika storlekar och inriktningar. Aven om antalet
foretag som intervjuades enbart ar en liten andel av den méngd intressenter som finns inom
malomradet for rapporten, aterspeglar dessa ett relativt entydigt svar pa nastan samtliga fragor.
Entydigheten kan i synnerhet pavisas for fraga fyra och sex medan en diversitet for
foretagsverksamheterna aterspeglades i fraga fem. Det ar dock svart, vilket niamndes i
foregaende stycke, att pavisa en validitet kring huruvida 15 parter kan representera samtliga
foretag i en geografisk placering kring Gota alv och Vénern (Denscombe, 2000). Det som
daremot kan konstateras ar att oberoende av verksamhet for medelstora till stora foretag, finns

ett genuint intresse kring inlandssjofarten.

Da tid var en avgorande faktor i arbetsprocessen fanns inte mojligheten att intervjua fler &n 15
foretag vilket skulle kunna ha en negativ inverkan pa validiteten. Det ar foljaktligen svart att
avgora om dessa intervjuer i sin helhet kan aterspegla en korrekt verklighet. Dock bedémdes

det att en tillfredstallande mattnadsgrad hade uppfyllts for att na studiens syfte.
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6.3.2 Reliabilitet
Intervjuerna och insamlingen av data har skett genom en kvalitativ datainsamling. Detta har

generellt sett betytt att all data genomgatt olika filter, som tolkning, intervju och inspelning
(Denscombe, 2000). Utmaningen var att forsoka forandra det insamlade data sa lite som mojligt

samt att forsoka aterspegla den pa ett sddant satt att den kan presenteras informativt i rapporten.

Samtliga intervjuer spelades in vilket medforde formanen att kunna analysera samma
intervjumaterial flera ganger for att fa ett korrekt avspeglat svar och sa hog reliabilitet som
mojligt (Denscombe, 2000). | och med att resultaten i slutdndan tolkades av forfattarna har
mojligheten att analysera samma intervju flera ganger varit extra vardefull. Detta gjorde det
mojligt att fora en intern diskussion kring varje intervju innan beslut tagits om hur resultatet
skulle presenteras. Under sammanstéallningsprocessen var det ovanligt att nagon oenighet
uppstod. En specifik intervju behovde dock diskuteras ytterligare da svaren i denna var
svartolkade, bade pa grund av dalig ljudkvalitet under samtalet samt att det forekom vissa

sprakbarriarer.

For att faststélla en viss reliabilitet hos respondenterna forsakrades det att alla intervjuobjekten
hade en relevant befattning inom det tillfragade foretaget (Denscombe, 2000). | och med att
bokningarna av intervjuerna alltid inleddes med ett samtal tog det i genomsnitt tre
vidarekopplingar innan en person med relevant befattning naddes. Det &r svart att saga ifall
nagon annan respondent inom foretaget hade varit mer kvalificerad an de som faktiskt
intervjuades. Nagra intervjuobjekt hanvisade dock vidare till andra personer inom foretaget for
ytterligare upplysning, men detta var nastan uteslutande under de delar som klassades som den
fria diskussionen” under intervjuerna. Rapporten har saledes bara tagit hansyn till intrycket

ifrdn intervjuobjektet och dess befattning inom foretaget.

Denna rapport skrevs for utbildningen "Sjcfart och logistik" pa Chalmers tekniska hogskola
vilket &ven presenterades for respondenterna. Det finns en risk att foretagen som blivit
intervjuade har styrt sina svar for att passa utbildningens initiativ, nagot som da kan ha paverkat
reliabiliteten (Denscombe, 2000). Detta innebdr att intervjuobjekten undermedvetet eller
medvetet har antagit en ”pro” sjofartsinstallning pa grund av arbetets ursprung. Under analysen
av intervjuerna har detta tagits i beaktning och svaren som delgetts har granskats kritiskt for att

behalla en s& hog reliabilitet som mojligt.

26



Sett till reliabiliteten bor rapporten och dess resultat tolkas mer som ett incitament till att
fortsatta med fler grundliga studier, for att i sin tur kunna faststélla en typ av resultat som har
ekonomisk och teoretisk barighet.
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7. Slutsats

| detta kapitel presenteras de slutsatser vilka utifran den problembeskrivning uppsatsen inleds
med ger svar pa de fragestallningar som presenterats. Genom att besvara fragestallningarna
kommer dven syftet med uppsatsen att uppnas. Avslutningsvis ges aven forslag pa vidare

forskning kring omradet.

7.1 En entusiastisk marknad

Nedan foljer de tre fragestallningar rapporten baserat sig pa, dar en slutdiskussion foljer

respektive problembeskrivning.

7.1.1 Finns det ett genuint intresse i att anvanda sig av fungerande inlandssjofart for

transportstrackor langs Gota alv och Vanern hos det lokala naringslivet?

Enligt den undersokning som utforts anger merparten av respondenterna att det finns ett genuint
intresse att utnyttja en fungerande inlandssjofart for godstransporter via Gota élv och Vénern.
Betraffande de fragor dar foretagen hade majlighet att uttrycka egna asikter kring anvandandet
av inlandssjofart som transportalternativ var resultatet nastan uteslutande positivt. Den
osékerhet som finns &r direkt kopplad till ekonomiska perspektiv, med andra ord ifall
alternativet ar ekonomiskt hallbart for den typ av verksamhet foretaget bedriver eller gj. For ett
par respondenter passar transportkonceptet inte in i deras huvudsakliga verksamhet, och trots
att foretaget i sig ar positivt installt till alternativet &r det i nuléget helt enkelt inte genomforbart
aven om det forekommit transportmajligheter. Intresset ar dock pavisat stort i samband med de
miljomassiga vinster som antas kunna goras i en eventuell avlastning av vag och jarnvég till

inlandssjofarten.
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7.1.2 Skulle kajterminaler, eller annan investering i inlandssjofartsrelaterad infrastruktur,
langs med Goéta Alv kunnat fungera som incitament till transportnoder for foretag
med avsikt att exempelvis undvika Okande trangsel- och utslappsfaktorer inom

regionen?

Tréngselfaktorn visade sig enligt undersékningen inte vara en dvervégande problemfaktor for
merparten av de tillfragade foretagen. Dock ansag respondenterna att en utvecklad infrastruktur
ligger som krav for mojligheten att fullt kunna nyttja inlandssjéfart. Om det sker en utveckling
som resulterar i att anvandandet av inlandssjofart blir konkurrensmassigt positivt var
majoriteten av foretagen intresserade kring anvandningen av alternativet, mycket for att uppna

sina interna miljémal.

Det huvudsakliga hindret fran beslutsfattarnas sida, VGR, ar som tidigare namnts i rapportens
avgransningar att diskussionen kring beslutet om en ombyggnation av slussarna fortfarande
pagar i dagslaget. Innan beslutet ar taget ar det svart for samtliga parter att genomfora

ekonomiska satsningar mot inlandssjofartstransporter.

7.1.3 Hur staller sig aktorer pa marknaden till att anvénda inlandssjofart som en del i det

logistiska natverket? Ar installningen positiv, negativ eller neutral?

Installningen ar dvervagande positiv. Den generella attityden ar att det kravs nagon typ av
mervéarde for att transportera gods via inlandssjofart nar foretagen i nuléget redan har ett
fungerande transportnatverk. Alternativet far inte medfora alltfor stora nackdelar i form av
ekonomiska forluster, okade ledtider eller dylikt da konkurrensen och transportsystemet idag
har hoga krav pa dessa faktorer for att foretag skall kunna bibehalla en attraktiv verksamhet.
Men om en variation mellan transportslagen framjar trafikering, miljo och flexibilitet kan
gynnsamma inslag enligt respondenterna definitivt leda till att ett multimodalt transportnétverk,

med inlandssjofart som ett potentiellt alternativ, ses dver och appliceras i framtiden.
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7.2 Forslag pavidare forskning

Ytterligare forskning som kan undersokas inom omradet har under arbetets gang visat sig vara
mer eller mindre kopplat till huruvida VGR valjer att bygga om de slussar som inlandssjofarten

ar beroende av eller ej. Vidare forskning kring foljande omraden kan darfor vara av intresse:

e Undersoka VGR:s politiska installning och process om inférandet av ett beslut kring
ombyggnationen av slussarna i Trollhattan.

e [Ifall slussarna byggs om, var &r det mest lampligt att placera omlastningscentraler langs
med Gota &lv for att optimera mojligheten till anvandning for de lokala foretagen? Hur
stor del av transportarbetet skulle i sddana fall kunna kéras via inlandssjéfart som
komplement till évrig infrastruktur?

e Vilka forandringar skulle inom en snar framtid krévas i Sveriges infrastruktur utifall
man frangdr inlandssjofarten?

e Det har i ar rapporterats om laga vattennivaer speciellt langs med Rhen och Donau
(Dalnas, 2017). Hur kan klimatforandringar komma att paverka sjofarten pa Europas

inre vattenvégar?
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Bilagor

Bilaga 1 — Underlag till intervju

Amne: Enkatundersokning gallande transportvagen Gota alv
Hej,

Vi dr tva studenter fran Chalmers tekniska hogskola som léser sista aret pa uthildningen
sjofart och logistik dar vi haller pa att skriva ett ex-Jobb angéende Géta Alv och
inlandssjofart.

Nedan finns en kort bakgrund till varfor undersékningen genomférs som sedan féljs av sex
stycken fragor. Man kan besvara fragorna pa valfritt satt, forslagsvis skrivs svaren rakt i
mailet. All input, synpunkter och engagemang ar mycket tacksamt och uppstar fragor eller
om ni skulle vilja komma i kontakt med oss ar ni mycket valkomna att hora av er. Detta
examensarbete kommer att vara klart i mitten pa juni och vill man ta del av det fardiga
arbetet anger ni bara "Ja" samt mailadress pa sista fragan i formularet.

Bakgrund:

| takt med vastlankens byggnation blir det radande trafikproblemet i Géteborg allt mer
patagligt och medias diskussion kring nya alvforbindelser, trafikinfarkter och hoga
kostnader dkar. Av diskussionen att doma presenteras idag Gota alv som ett logistiskt hinder
vilket maste 6vervinnas i stadsplaneringen. Pastaendet kan lata logiskt men aven paradoxalt
da det finns en mojlighet att man forbiser en redan fullt fungerande transportvag med
potential att skapa direktforbindelser mellan Goéteborgs hamn och hela véagen upp till
Karlstad, inklusive Véanernomradet.

Vi vill underséka om det finns en potentiell marknad for att ta vara pa Gota alv som en del

i Véstra Gotalandsregionens transportnat. Genom att undersdka marknadens intresse vill

vi utreda ifall ett intresse finns och om det bara skall till ratta forutsattningar for att foretag
skall borja nyttja transportalternativet. Syftet med rapporten &r att undersoka mojligheten av
en utvecklad inlandssjofart i Véstra Gotalandsregionen bland annat som ett avlastande
transportmedel till nuvarande végtrafik.



Frageformular:

1. Upplever ert foretag problem med den radande trafiksituationen i Géteborg med omnamnd?
Vilket/vilka i sadana fall?

2. Har ni som foretag nagonsin funderat dver att transportera gods via Gota alv?

3. Ar begreppet inlandssjofart helt nytt for ert foretag som ett transportkoncept eller finns det
kontor som anvander sig av liknande transportmetoder pa andra orter i Sverige eller
utomlands?

4. Har inlandssjofart en plats i var framtida infrastruktur eller &r det mer ett naturligt
hinder for 6vrig infrastrukturs utveckling? Motivera gérna svaret.

5. Var tror ni att det storsta motstandet mot inlandssjofart ligger? Varfor valjer foretag
inom VGR i nuléget att huvudsakligen transportera sitt gods med lastbil eller via jarnvag?

6. Om Gota alv skulle vara ett fullt fungerande transportalternativ och ett komplement till
dagens infrastruktur inom regionen, dar man potentiellt kunde gora ekonomiska samt
miljomassiga besparingar med eventuellt nagot langre ledtider, hade ni som foretag kunnat
tanka er att anvanda transportalternativet?"

Vill ni fa en kopia av det fardiga examensarbetet? Arbetet kommer att vara klart
i mitten pa juni. Ange svar Ja/Nej. Om Ja, ange dven mailadress.



Bilaga 2 - FOretag som bidragit med information till arbetet

Akzo Nobel — Kemikalieframstéllning (Telefonintervju)

Akzo Nobel Adhesives AB — Kemikalieframstéllning (Telefonintervju)
Axfood (Dagab AB) — Distributér for dagligvaror (Telefonintervju)
DHL (Ring6n) — Tredjepartslogistiker (Personligt mote)

Lidkoping Energi — Energiproducent (Telefonintervju)

Micore Plast — Producent (Telefonintervju)

Moelven Vanerply — Producent (Telefonintervju)

NEVS (gamla Saab) — Tillverkningsindustri (Telefonintervju)
Paroc AB — Distributdr/Producent (Telefonintervju)

SCA — Producent (Telefonintervju)

Schenker — Tredjepartslogistiker (Telefonintervju)

Stena Recycling — Atervinning (Telefonintervju)

Stora Enso — Producent (Telefonintervju)

Storel (Rexel) — Distributér/montage (Telefonintervju)

ST1 Raffinaderi AB — Drivmedelsproducent (Telefonintervju)



