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Sammanfattning

Om vi ska lyckas uppna det transporteffektiva samhillet behover vi resa mer tillsammans och fler
behover cykla och ga i hogre utstrackning. Vattenvagen kan bidra med hallbar mobilitet
forutsatt att andamaélsenliga och energieffektiva fartyg anvands och att det vattenburna
systemet integreras fysiskt och genom informations- och betalsystem med det landbaserade.
Resendrerna anser att baten som trafikslag ar attraktiv och den vattenburna trafiken har
visat sig kunna attrahera bilister i hogre utstrackning an andra kollektivtrafikslag.

Projektet Kunskapsunderlag for virdering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och
funktion finansierades av Trafikverket och har genomférts av en projektgrupp med IVL
Svenska Miljoinstitutet, Trivector, Vattenbussen och KTH, tillsammans med en referens-
grupp. Syftet med projektet ar att ta fram nya kunskapsunderlag for vardering av den
vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion i det transporteffektiva
samhallet. Det handlar om att reda ut vad som saknas for att farjorna ska betraktas som ett
lika adekvat och relevant verktyg i transportsektorns verktygsldda som landbaserade
l6sningar.

Vattenvagen skulle ges en naturlig plats om bara beslutade principer och metoder {6ljs. Med en
overgripande prioritering att i forsta hand vdrda och utveckla den infrastruktur som redan finns borde
vattenvdgen anvandas betydligt mer dn idag. Med fyrstegsprincipen som metodik kan landbaserad
infrastruktur avlastas genom att tinka om och optimera befintliga 16sningar och darmed bidra till
ett mer transporteffektivt samhaélle. Det handlar om att skapa kortare fysiska och mentala avstind
genom att anvianda det trafikslag som ar mest lampligt. For att na malen behovs
handlingskraftiga och tydliga politiker, tjinstemdin och beslutsfattare som forstar betydelsen av
styrmedel, incitament och stddsystem som syftar till att 6ka andelen hallbart resande.

Kollektivtrafik pa vatten kan tillfora transportsystemet flera funktioner:

e Kortare fysiska resvagar och kompletterande infrastruktur
o  Okad tillganglighet och framkomlighet i regionen

o Okad attraktivitet i kollektivtrafiken

e Okad resiliens och robusthet

Vattenburen persontrafik kan spela foljande roll i transportsystemet:

e Bidra till en 6kad andel kollektivt resande

e Komplement till vig- och sparburen trafik for utokat utbud och positiva natverkseffekter,
samt nya reserelationer for gdende och cyklister

e Agera katalysator for att transport- och klimatmal uppnas

e Ett medel for att hushalla med samhallets resurser for infrastrukturinvesteringar tillika
regionernas klimatbudget

Rekommendationer
I projektet har fyra omraden identifierats for att vattenvagens potentiella roll och funktion
ska kommer till sin ratt, och darmed battre bidra till det transporteffektiva samhallet:

1. Stall krav! Stall om! Nu!

e Fasa ut fossila fiirjor i kollektivtrafiken snarast genom kravstallning pa alternativ drift
vid upphandling.
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e Driv pd omstidllningen genom investeringsbidrag for konvertering av fartyg,
laddningsinfrastruktur och nyinvestering i ren teknik.
e Samordna utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen.

Nar utslappen och driftskostnaderna for farjetrafiken minskas tack vare elektrifieringen,
flyttas fokus fran utslappsperspektivet och ger utrymme till en ny diskurs dar trafiken
enklare kan hadvda sig genom tillgdnglighet, framkomlighet, snabba resor, attraktiva
trafikuppldgg och effektiva genvégar.

2. Locka resendrerna att resa hallbart

e Dlanera vattenburen trafik efter samma principer med samma turtithet och dppettider
som Ovrig trafik. Se till att mota resendrernas behov av fritidsresande.

e Integrera biljettsystem, tidtabeller, reseplanerare, hallplatser och bytespunkter.

For att kollektivtrafiken ska fungera i resendrens vardag och for samhallet i stort kravs bade
effektivitet och attraktivitet. Begreppen har ett inbérdes beroendeforhallande, dar malbilden
ar ett attraktivt och effektivt transportsystem for bade sambhiillet och individen.

Resenarernas beteendeférandring &r central for minskade utslapp fran personresor och for
vara klimatmal pa lokal, regional, nationell, europeisk och global niva. Bat har potential att
locka bilister till det kollektiva resandet. Men den vattenburna kollektivtrafiken planeras
inte med samma turtdthet och Oppettider som 6vrig trafik och sjotrafikens biljettsystem,
tidtabeller, reseplanerare, hallplatser och bytespunkter ar inte fullt integrerade. Gor det och
forlang cyklisternas rackvidd genom samordning av bryggor och cykelstrak. Omfordela
gaturummet, frigor ytor och varden i staden genom att anvanda vattenvagen battre.

3. Prioritera samhallets helhetsperspektiv

e Stdll krav pa regionala kollektivtrafikmyndigheter att ta héansyn till helheten i sin
strategiska inriktning och beakta totala kostnader och miljopdverkan for investering, drift,
underhall och infrastruktur.

e Genomfor strategiska regionala inventeringar kring hur vattenvagen kan bidra till mer
hallbart resande. Peka ut noder och intermodala bytespunkter.

For att undvika suboptimeringar far helheten inte avgrdnsas av den enskilda
organisationens ansvarsomrade. Sverige har bara en planbok och en klimatbudget. Sjotrafik
kan utgora ett medel for att hushalla med samhallets resurser for infrastrukturinvesteringar.
En béttre anvandning av vattenvdgen som infrastruktur skapar dven battre framkomlighet
och minskar transportsystemets sarbarhet, med 6kad resiliens och robusthet.

4. Mojliggor systemforandring av persontransportsektorn

e Facilitera att tidigare identifierade systemldsningar loses upp och Svervag att bredda
regionernas ansvar for fritidsresande.

e Skapa efterfragade samverkansplattformar.

Ett antal systemlasningar hindrar kollektivt trafikutbud som ligger utanfér de norm-
bildande trafikslagen. Runt den vattenburna persontrafiken saknas starka padrivande
aktorer som kdnner ansvar for, eller tjanar pa, ett samordnat utvecklingsarbete. En viktig
del ligger i att gynna och uppmuntra samverkan mellan olika aktorer for att dela pa risker,
kostnader och nyttor for att mojliggora 6kad sjotrafik med innovativa hallbara 16sningar.
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Summary

If we are to succeed in creating the transport-efficient society, we need to use public transport
to a greater extent and more people need to cycle and walk. The waterways can contribute
to sustainable mobility if appropriate and energy-efficient vessels are used and if the
waterborne system is integrated physically, and through information and payment with the
land-based system. Commuters consider waterborne transport to be attractive and has
proven to attract car users to a greater extent than other types of public transport.

The project Knowledge base for evaluation of the potential role and function of waterborne public
transport was financed by the Swedish Transport Administration and has been carried out
by a project group with IVL Swedish Environmental Research Institute, Trivector,
Vattenbussen and KTH, together with a reference group. The purpose of the project is to
investigate the potential role and function of waterborne public transport in the transport-
efficient society, and to explore what is missing for the ferries to be regarded as an equally
adequate and relevant tool as land-based solutions in the toolbox of the transport sector.

The waterways would have a natural position if only decided principles and methods were
followed. With an overall priority to primarily maintain and develop the infrastructure that
already exists, the waterways ought to be used significantly more than today. With the four-
step principle as methodology, land-based infrastructure can be unburdened through
rethinking and optimimizing existing transport systems and thereby contributing to a more
transport-efficient society. Shorter physical and mental (perceived) distances can be created by
using the most suitable mode of transport. To reach the objectives, we need strong and clear
politicians, officials and decision-makers who understand the importance of policy instruments,
incentives and support systems aiming for an increased share of sustainable commuting.

Public transport on water can contribute with several functions:
e Shorter physical routes and complementary infrastructure
e Increased accessibility in the region
e Increased attractiveness of public transport
¢ Increased resilience and robustness

Waterborne public transport can play the following role in the transport system:
e Contribute to an increased share of public transport
e Complement land-based modes with new attractive solutions offering positive network
effects, as well as new travel relationships for pedestrians and cyclists
e Actas a catalyst to achieve transport and climate objectives
e A means of economising society's resources for infrastructure investments as well as
regional climate budgets

Recommendations

In the project, four essential areas have been identified to make use of the potential role and
function of the waterways and contribute to the transport-efficient society:

1. Demand change! Transform! Now!
e Phase out fossil ferries from public transport as soon as possible by requiring alternative
solutions in public transport procurement.
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e Speed up the transformation through financial incentives and support for retrofit of ferries,
charging infrastructure and investment in clean technologies.
e Coordinate the expansion of the charging infrastructure.

When emissions and operating costs for ferry traffic are reduced due to electrification, focus
can be shifted from the emission perspective and give space to a new discourse. Thus,
waterborne public transport can find a new role and offer accessibility, fast travel, attractive
transport solutions and efficient shortcuts.

2. Attract travellers to sustainable public transport

e PDlan ferry traffic according to the same principles and with the same frequency and
opening hours as land-based public transport. Make sure to meet leisure travel needs.

e Integrate ticketing systems, timetables, journey planners, stops and transfer hubs.

For public transport to function in the commuter's everyday life, and for the society in
general, both efficiency and attractiveness are required. The concepts are mutual
interdependent, targeting attractive and efficient transport for both society and the individual.

A change of travel behaviour is essential to reduced emissions from transport and to reach
climate goals at local, regional, national, European, and global level. Ferries have the
potential to attract car drivers to public transport. But waterborne public transport is not
planned with the same frequency and opening hours as other public transport and ticketing
systems, timetables, journey planners, and transfer hubs are not fully integrated. Solve those
issues and extend the range of cyclists by coordinating landings and bike lanes. Besides,
redistribute and release cities” street space by making better use of the waterways.

3. Prioritize the overall perspective of society
e Set requirements for regional public transport authorities to take the whole system
into account in their strategic direction and consider total costs and environmental impact
for investment, operation, maintenance, and infrastructure.
e Execute strategic regional inventories on how the waterways can contribute to more
sustainable travel. Point out nodes and intermodal transfer hubs.
To avoid sub-optimisations, a system approach cannot be blocked by organizational
boundaries. Sweden only has one wallet and one climate budget. Increased usage of the
waterways can be a means of saving society's resources for infrastructure investments. A
better use of the waterways as infrastructure also creates better accessibility and reduces the
vulnerability of the transport system, with increased resilience and robustness.

4. Enable systemic change of the public transport sector

e Facilitate solutions of previously identified system issues and consider broadening
the regional responsibility for leisure travel.

e Create requested collaboration platforms.

Several system issues hinder mobility solutions outside the norm to be developed. In
waterborne public transport, there is a lack of strong driving actors who feel responsible for,
or benefit from, coordinating necessary development. Promoting and encouraging
collaboration between different actors to share risks, costs, and benefits is important to
enable increased ferry traffic with innovative sustainable solutions.
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1. Inledning

Projektet ”“Kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna kollektivtrafikens
potentiella roll och funktion” finansierades av Trafikverket och har genomférts av en
projektgrupp med IVL Svenska Miljoinstitutet, Trivector, Vattenbussen och KTH.
Forskningsprojektet har fatt stod av en referensgrupp bestaende av medlemmar fran ABB,
Candela, EcoCharter, Ekosightseeing, Green City Ferries, Lighthouse, Trafikverket
Farjerederiet, 2030-sekretariatet, samt Trafikforvaltningen i Stockholm och Vasttrafik i
Goteborg.

Detta kapitel beskriver syfte, problemstillning och utgangspunkt for vart arbete, samt ger
en Overblick over kollektivtrafikplaneringen i Sverige.

1.1 Syfte och problemstallning

Syftet med projektet ar att ta fram nya kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna
kollektivtrafikens potentiella roll och funktion i det transporteffektiva samhallet. Det
handlar om att reda ut vad som saknas for att farjorna ska betraktas som ett lika adekvat
och relevant verktyg i transportsektorns verktygsldda som landbaserade l6sningar. I
dagslidget inkluderas 16sningar via vattenvagen séllan i atgardsvalsstudier (AVS) och
vattenvagen blir heller inte foremal for samlade effektbedémningar (SEB) i den utstrackning
som vore rimligt (Ulfvengren et al, 2020). I slutrapporten fran ett tidigare forskningsprojekt
med syfte att hoja kunskapsnivan om vattenviagarna, Koll pa vatten — ett Fol-projekt om
vattenvagarnas roll i ett hallbart samhalle (Trafikverket, 2015), pekades vikten av
“benchmark” av sjofartens forutsattningar gentemot ovriga trafikslag ut som ett av sex
insatsomraden for fortsatt arbete. Jamforande beskrivningar av kollektivtrafikslagens olika
ekosystem, deras funktioner och kostnader ansags avgorande for att definiera vattenvéagens
riatta plats i persontransportsystemet. Trots detta tycks planeringen av vattenvdgarna
fortsatt sarskilja sig fran de landbaserade trafikslagen. Det Overgripande maélet med
projektet ar att reda ut vad som saknas for att den vattenburna kollektivtrafiken ska bedomas
pa liknande grunder som andra trafikslag. Vattenburen kollektivtrafik definieras i den har
rapporten som persontransporter pa vatten i kollektivtrafik som anvands for daglig
transport, exempelvis till skol- och arbetspendling.

For att svara upp mot syftet har projektet arrangerats i tre operativa arbetspaket: 1.
Genomlysning av den vattenburna kollektivtrafikens forutsdttningar, 2. Miljo- och
kostnadsanalyser och 3. Styrmedel och atgarder for en snabbare omstéllning till 6kad och
hallbar farjetrafik i urbana omraden, se Figur 1-1.
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Figur 1-1 Projektets syfte och mdlsitining samt fordelning per arbetspaket.

D& vattenburen kollektivtrafik till storsta delen finns representerad i Vastra
Gotalandsregionen och Region Stockholm, med en klar majoritet av Sveriges totala sjotrafik,
har projektet valt att primart fokusera datainsamlingen dit. Det finns dock manga andra
svenska stader som har potential att anvanda vattenvagen for 6kad tillgénglighet och nya
resvagar. Vissa tillhandahaller redan idag vattenburen kollektivtrafik, aven om det da
framst &ar enstaka linjer samt, i vissa fall, endast trafik under turistsisongens
sommarmanader.

1.2 Utgangpunkt

Sverige har inrattat Fossilfritt Sverige utifrdn ambitionen att bli vérldens forsta fossilfria
vialfardsstat. For att ga i braschen i omstallningen kréavs att befintliga resurser anvands och
vardas i storre utstrackning. Enligt Ellen MacArthur Foundation (2019) harstammar 55 %
av klimatutsldppen fran energi (som kan minskas genom 6kad anvandning av fornybar
energi och energieffektivisering), medan 45 %, det vill sdga nastan halften, kan harledas fran
uttag och omvandling av jungfruliga resurser som sker vid produktion av material som stal,
cement, plast och aluminium. Det sistndimnda orsakar dessutom stor paverkan pa biologisk
mangfald och bidrar till vattenstress. Flera av dessa material anvands sarskilt vid
anldggning och underhall av infrastruktur.

I Nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 (Regeringen, 2022) skrivs:
”Trafikverkets 6vergripande prioritering ar att enligt fyrstegsprincipen i forsta hand varda
och utveckla den infrastruktur som redan finns, samt vidta atgarder som gor att den
utnyttjas effektivt”. For att 6ka kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet kravs
att kollektivtrafiken blir mer attraktiv och effektiv. Ett satt att minska det motoriserade
resandet generellt ar att fler gér och cyklar, samt att skapa kortare resvagar.

Det finns en rad hallbarhetsrelaterade krav som ger viagledning i arbetet. Fran FN:s Globala
mal for hallbar utveckling (Sustainable Development Goals, Globala malen — For hallbar
utveckling  (globalamalen.se)), till Sveriges miljokvalitetsmal (Sveriges miljomal
(sverigesmiljomal.se)) och de transportpolitiska méalen.



https://www.globalamalen.se/
https://www.globalamalen.se/
https://www.sverigesmiljomal.se/
https://www.sverigesmiljomal.se/
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Regeringens etappmal, inriktat pa att begransa utslapp fran vagtrafik i storre tatorter i
miljomalssystemet, inkluderar mal for personresande: “Andelen persontransporter med
kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i
personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen for gang-, cykel- och
kollektivtrafik.” (Regeringen, 2018, s. 6). Vidare har region Stockholm malet att 20 % av
resorna ska ske med cykel ar 2030, vilket ar en fordubbling jamfort med ar 2020 (10 %). I
Goteborg finns mal om att minst 35 % av resorna ska ske till fots eller med cykel ar 2035.
Aven det en férdubbling av antalet resor till fots och med cykel jamfort med ar 2011.

Definitionen av ett transporteffektivt samhalle &r centralt i projektet. Med utgangpunkt i de
namnda malen samt syftet att bidra till kunskap om hur vattenvagen kan bidra till
maluppfyllelsen och vad som d& ar den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och
funktion har vi valt féljande definition av Energimyndigheten':

”Ett transporteffektivt samhalle kdnnetecknas av kortare fysiska och mentala avstind
med effektiva resursfloden_dar vi minniskor inte behdver transportera oss_eller de varor
och tjanster vi konsumerar i lika stor utstrackning som idag. Ett transporteffektivt
samhaélle kdnnetecknas dven av att det ar tillgingligt och jimlikt for alla méanniskor.”

1.3 Kollektivtrafikplanering i Sverige

Transportplaneringen i Sverige ska generellt vara trafikslagsévergripande och folja
fyrstegsprincipen. Trots detta tycks det genomgaende halta gdllande persontransporter pa
vatten. For kollektivtrafiken finns en rad viagledande dokument och planeringshandbdocker,
som ska vara losningsoberoende och gélla samtliga trafikslag. Anda undantas vattenburen
trafik, tillika andra inte sa vél etablerade trafikslag, enligt Ulfvengren et al. (2020)
systematiskt fran atgirdsvalsstudier (AVS) och det gors ytterst sillan nagra samlade
effektbedomningar kring trafikslaget (SEB). Slutsatsen blir att ett kunskapsunderlag behovs
for att fylla de luckor dessa vagledande dokument uppvisar for att uppmuntra till att finna
sjotrafikens roll i urbana miljder i det transporteffektiva samhallet. I foljande delkapitel
beskrivs de viktigaste planeringshandbockerna for kollektivtrafiken, och hur den
vattenburna trafiken hanteras i underlaget.

1.3.1 Atgardsvalsstudier och samlad effektbedémning

En dtgirdsvalsstudie (AVS) gors tidigt i planeringen for att gemensamt skapa en helhetsbild
genom dialog och hitta hallbara forslag pa atgarder. Mal tas ocksa fram for utredningen.
Val av atgarder handlar om att I6sa problem och tillgodose behov.

I en atgardsvalsstudie ska man analysera brister och problem i transportsystemet. Tanken
ar att man forutsdttningslost soker efter och foreslar losningar enligt fyrstegsprincipen.
Fyrstegsprincipen &dr en arbetsstrategi och den tillaimpas for att sadkerstdlla en god
resurshushallning och for att atgérder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. De fyra
stegen bestar av: 1. Tank om, 2. Optimera, 3. Bygg om, och 4. Bygg nytt.

! https://www.energimyndigheten.se/utlysningar/bidra-till-att-skapa-ett-transporteffektivt-samhalle2/):
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Samlad effektbedomning (SEB) ar en metod for
att strukturerat och sammanfattande beskriva
en foreslagen atgard inom transportsektorn,
dess kostnader och de effekter som den
forvantas fa om den skulle genomforas. Det
ska utgbéra ett beslutsunderlag samt
informationsmaterial for  beslutsfattare,
tjanstemdn och medborgare. SEB:en ska
utgora ett objektivt beslutsunderlag och ge
svar pa fragor som: Vilka atgarder ar
lonsamma att genomfora ur ett samhalls-
ekonomiskt kostnads-nytto-perspektiv? Hur
bidrar atgarderna till att uppna de transport-
politiska malen? Hur fordelar sig nyttorna i
olika grupper?

Figur 1-2 Metodik for samlad effektbedimning
(Trafikverket, 2024, Metod for Samlad effektbedomning -
Bransch (trafikverket.se))

1.3.2Planeringshandbodcker for kollektivtrafikplanering

For vagledning i planerandet av kollektivtrafik finns i Sverige handbdckerna Kol-TRAST
(Trafikverket & SKL, 2012) och Handbok for attraktiv kollektivtrafik (SKR, 2022), dér flera
planeringsprinciper for attraktiv kollektivtrafik listas. Nedan sammanfattas PLANK
(Planeringshandbok for kollektivtrafik), Kol-TRAST och HiTrans (europeisk planerings-
handbok for kollektivtrafik).

PLANK

PLANK eller Planeringshandbok for kollektivtrafik (Transportforskningsdelegationen,
1981) ar en av de dldre handbockerna for planering av kollektivtrafik som publicerats i
Sverige. Trots att PLANK har tillimpats framgangsrikt for landbaserade transporter under
manga ar anvands det inte fullt ut som planeringsideal for farjetrafiken.

I PLANK skriver man att linjenédtet bor utformas sa att resandet blir sa stort som mdgjligt,
linjerna blir sa snabba och gena som mdgjligt, samt att linjerna ska kunna na attraktiva
malomraden. Vidare skriver man att utformningen av linjenédten blir en avvagning mellan
olika 6nskeméal om exempelvis kortare restid och hogre turtithet.

Turutbudet beskrivs i PLANK som den viktigaste faktorn for kollektivtrafikens standard,
och didrmed ocksa resandet. Turutbudet beskrivs paverka resursatgangen for
kollektivtrafiken, i synnerhet vid lag turtédthet och korta linjer da omloppstider blir en mer


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomisk-analys/Metod-for-samlad-effektbedomning/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomisk-analys/Metod-for-samlad-effektbedomning/
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begrdansande faktor. Man skriver vidare att ett linjendt med hog linjetdthet medfor farre
turer per linje.

Kol-TRAST och Handbok for attraktiv kollektivtrafik

Kol-TRAST innehaller riktlinjer for planering av attraktiv kollektivtrafik med hog
framkomlighet som ska ge palitlig trafik och snabba resor (Sveriges kommuner och
Landsting, 2012). Handboken ar tankt att utgoéra kunskapsunderlag for de aktorer som
planerar eller dr beroende av stadens kollektivtrafik, och innehaller rad bade for strategisk
och praktisk planering av kollektivtrafiken.

Nar linjer for kollektivtrafik dras bor en gen linjeféring efterstrdvas. Gena linjer medfor
korta restider. Utover mer attraktiv kollektivtrafik bidrar gena linjer ocksa till lagre
driftskostnader. Linjer bor ocksa f6lja samma rutt under hela dygnet, for att bidra till ett
lattbegripligt linjendt. For att uppna en attraktiv kollektivtrafik bor planering enligt
principen med starka strak? efterstravas. Genom att minimera antalet linjer i linjenadtet kan
turtatheten maximeras for de linjer som finns i natet. Vidare bidrar starka strak och farre
linjer dven till ett mer lattbegripligt linjenat.

Kollektivtrafikens linjer bor forlaggas dit resendrer vill resa. For att skapa efterfragade linjer
kravs darfor en studie av malpunkter i staden. Storre arbetsplatser, skolor och
handelsplatser bor identifieras och trafikeras. Vidare bor bostadsomradens demografiska
sammansattning studeras for att se vilken efterfrigan som finns for kollektivtrafik i
respektive omrade.

Genom att mdjliggora enkla byten mellan linjer for resendren skapas sa kallade
nétverkseffekter. Resenédren ges darigenom fler resealternativ dn vad varje enskild linje kan
erbjuda. En forutsattning for att uppna natverkseffekter ar bra bytespunkter, som majliggor
enkla, korta byten mellan de olika linjerna i linjenétet.

Avstandet mellan hallplatser pa samma linje bor optimeras for basta restid. Langa avstand
mellan hallplatser bidrar till 6kad medelhastighet langs linjerna. Samtidigt bidrar ett langre
avstand mellan hallplatser till langre gangtider for resendrer och lagre attraktivitet for
kollektivtrafiken. Fem minuters gangavstand brukar raknas som acceptabelt gangavstand i
medelstora stdder. Fem minuters gangavstand motsvarar ett hallplatsavstand pa cirka 800
meter lings en linje. For expressbussar efterstravas ett langre hallplatsavstdnd pa mellan
1800-2400 meter.

For en attraktiv kollektivtrafik behovs en hog turtithet. Med en hog turtithet Okar
resenarens flexibilitet, och den indirekta restiden kan reduceras. For medelstora stader
utgor 6-10 avgangar per timme under dagen optimal turtdthet. Om turtiatheten dr hogre an
6-10 turer per timme Okar risken for trangsel och kolonnkorning, vilket gor tidtabellen svar
att halla. Om fordonens maxkapacitet 4r nadd och turtdtheten dr hog, bor i stillet fordon
med hogre kapacitet 6vervagas. Turtdtheten bor varieras i fasta steg for kollektivtrafikens
linjer, d& en regelbunden tidtabell dr enklare att forsta for resendren samt okar resandet
langs linjen.

2 Koncentrationen till sa kallade starka strak bidrar till att ett bra utbud kan uppnas vilket i sin tur attraherar potentiella
resenarer.
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Stor omsorg bor laggas i utformningen av kollektivtrafikens hallplatser. Hallplatserna bor
vara lattillgéngliga med cykel och till fots. For att mojliggéra kombinationsresor med cykel
och kollektivtrafik bor sdkra cykelparkeringar lokaliseras i anslutning till héllplatser.

For att uppna en attraktiv och effektiv kollektivtrafik bor biljettsystemet vara lattbegripligt.
Biljett- och prissattningssystemet bor uppfattas som logiskt, transparent och enkelt att
forsta. Olika typer av biljetter kan inforas for att tillfredsstélla olika resenédrers resbehov,
men en balans bor uppnas mellan att ticka in olika resendrers behov utan att fa ett for
komplext biljettsystem. Likasa kan kollektivtrafiken bli mer ldattanvand genom att ha féarre
trafikutovare som driver kollektivtrafiken alternativt att biljettgiltigheten stracker sig 6ver
flera trafikutévare. Med en sddan samverkan kan linjer, marknadsforing, information-
ssystem, prisnivaer och fordonsutformning enklare samordnas, vilket kan skapa ett enklare
kollektivtrafiksystem att anvanda.

HiTrans

HiTrans ar en europeisk planeringshandbok for kollektivtrafik (Nielsen et al., 2005) som
togs fram genom ett samarbete mellan flera nordeuropeiska lander.

I HiTrans beskrivs enkelhet som en gyllene regel for att astadkomma en attraktiv
kollektivtrafik. Kollektivtrafikens linjer bor f6lja samma strackning och stanna vid samma
héllplatser 6ver dygnet. Vidare bor ocksa tidtabellen for kollektivtrafiken utformas enkel,
med exempelvis avgangar pa samma minuttal varje timme.

Aven i HiTrans beskrivs hog turtithet som en viktig framgangsfaktor for att skapa en
attraktiv kollektivtrafik. Man rekommenderar 6-10 avgangar per timme. Né&r en hog
turtathet uppnas skapas starkare natverkseffekter och resenarerna blir mindre beroende av
tidtabell. Med fler an 10 avgangar per timme blir vantetiderna for resendrer endast
marginellt kortare men, samtidigt som trangselproblematiken for kollektivtrafikens fordon
Okar.

I HiTrans laggs ockséa stor vikt vid att planera kollektivtrafiken enligt principen med starka
strak. I handboken rekommenderas sa fa linjer som méjligt i nétet, for att kunna uppna en
hogre turtdthet for linjerna. En koncentration till farre linjer medfor ocksa att det blir enklare
och mer sambhallsekonomiskt Ionsamt att genomfora atgarder som forbattrar
framkomligheten for kollektivtrafiken. Manga linjer skapar ocksa ett mer komplicerat
linjenat att anvénda for resendrerna.

Nar tva kollektivtrafikoperatorer trafikerar i samma strak kan effektiviteten i systemet 6ka
genom att resendrerna tillats anvanda bada operatorernas fordon i hela kollektivtrafik-
systemet. Genom att integrera kollektivtrafiken kan den lediga kapaciteten i fordonen
nyttjas battre, och samtidigt kan kollektivtrafiksystemet bli enklare att begripa.
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2. Metod

Flera kallor och metoder har anvénts for att ta fram nya kunskapsunderlag for vardering av
den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion. I flera fall har komparativa
metoder anvénts fOr att sitta sjotrafiken i relation till landbaserad kollektivtrafik och for att
kunna aterge skillnader och likheter mellan trafikslagen.

Litteraturstudier tillampas for att beskriva aktuellt forskningsldge och kartlagga pagaende arbete
och projekt inom omradet, bade nationellt och internationellt. Genom litteraturstudier undersoks
ocksd tekniska, organisatoriska, juridiska och administrativa forutsattningar for vattenburen
kollektivtrafik (till exempel kopplat till fartyg och tillganglighet till kajer, styrmedel, etc.), vilket
sattes i relation till den landburna kollektivtrafikens forutsattningar. Litteraturstudier
genomfordes ocksa for att identifiera eller fa battre kunskap om styrmedel, studier av styrande
dokument och upphandlingsunderlag.

Intervjustudier med branschaktorer, sd som representanter for olika kollektivtrafikslag, har
genomforts for att fa kostnadsuppgifter och en 6kad forstaelse for underlag och arbetssatt som
anvands fOr att 6ka andelen sj6trafik med bra miljoprestanda.

Analys av resandestatistik tillampas for att kartlagga den historiska trenden i den vattenburna
kollektivtrafiken i urbana omrdden i Sverige och for att sdtta trenden i relation till
kollektivtrafikens generella utveckling i Sveriges stader. Sarskild uppmarksamhet riktas mot den
vattenburna kollektivtrafikens funktion for intermodala cykelresor.

Kol-TRAST planeringsprinciper tillampas i analys av hur trafikupplidggen i den vattenburna
kollektivtrafiken foljer principerna om en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Resultaten sétts i
relation till resandeutvecklingstrenden.

LCA- och LCCA-metoder anvéandes for att berdkna och jamfora kostnader och miljopéverkan for
vattenburen och landbaserad kollektivtrafik. Tanken var att gora en jamforelse for drift,
underhall och infrastruktur, men pa grund av bristfélliga dataunderlag har endast drift
undersokts kvantitativt, medan en kvalitativ analys genomforts for underhall och infrastruktur.
Vid analys av de olika trafikslagen fokuserades pa de 16sningar som beddms vara mest i
linje med aktuell teknikutveckling och tillgédngliga 16sningar, det vill sdga elektrifiering
(Styhre et al., 2022). Med den bakgrunden har berakningarna och analyserna baserats pa en
helelektrifierad férja, tva varianter av buss (gas och el) samt eldriven sparvagn.
Berdkningarna for fdrja baseras pa ett fiktivt fall dar hybridfarjan Elvy (Vasttrafik) har
modifierats till enbart eldrift.

Ett exempel pa trafikeringskostnadsberikning har genomforts for att f& en okad forstaelse for
komplexiteten nér ett trafikupplagg for god effektivitet och attraktivitet ska definieras, samt
for att kunna jamfora uppldgg for vattenburen och landbaserad trafik.

Workshops har hallits med deltagare fran Referensgruppen och fran Forum for vattenburen
kollektivtrafik for att identifiera relevanta styrmedel pa nationell och regional/lokal niva och dtgirder
for en snabbare omstéllning till mer hallbar farjetrafik.

Projektet har haft en Idpande dialog med externa intressenter, och iterativa avstdmningar for
formedlande av projektresultat. Delresultat har stimts av med Referensgruppen, Forum for
vattenburen kollektivtrafik och med Branschrid med upphandlingsfrigorna i fokus. Deltagarna fran
dessa grupper har dven bidragit med input till arbetet.
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3. Kunskapsunderlag

I detta kapitel beskrivs resultatet fran de tre arbetspaketen AP1 Genomlysning av den
vattenburna kollektivtrafikens forutsattningar, AP2 Miljo- och kostnadsanalys, och AP3
Styrmedel och atgarder for en snabbare omstéllning till 6kad och hallbar farjetrafik pa
vatten i urbana omraden.

3.1 Forutsattningar for farjetrafik som del av
kollektivtrafiken

Inledningsvis sammanfattas de viktigaste delresultat fran kapitel 3.1:

- Insamling av statistiskt material for firjetrafiken ska ske pa samma sitt och i samma omfattning som
for resterande kollektivtrafik for att fa underlag for utveckling av trafiken. For att kunna planera
attraktiv kollektivtrafik ar ett tillforlitligt och detaljerat dataunderlag en grundforutsittning.

- Nya trafikuppligg (trafikering, utbud, tydlighet) maste komma pa plats. I bade Goteborg och
Stockholm lider kollektivtrafiken pa vatten delvis av komplicerade linjenat, lag turtédthet, parallellgaende
trafik och ogena linjedragningar. Nya trafikuppldgg grundade i valbeprovade planeringsprinciper for
kollektivtrafik (se exempelvis Kol-TRAST och HiTrans) maste komma pa plats. Med nya
trafikeringsuppldagg kan restider minska, turutbud 6ka och ett enklare linjendt skapas, utan att
trafikeringskostnaden behover 6ka.

- Fokusera utbudet till farre kajldgen — det ger battre utbud, snabbare resor, tydligare struktur i linjenétet,
mindre utsldpp och mindre infrastruktur som ska underhallas. I dagsléget finns ldngs vissa batlinjer ett
stort antal kajldgen, som bor koncentreras till farre for att som helhet skapa en mer attraktiv
kollektivtrafik. Man bor rdkna med motstand fran allménheten, precis som pa landsidan, men atgédrden
leder oftast till ett 6kat resande (kraftsamling av resurser).

- Det ir, i Stockholmsfallet, viktigt att rora sig mot fiarre aktorer (i bemarkelsen att taxefloran bor minska
for en battre integrering i kollektivtrafiksystemet). Regionen konkurrerar bl.a. med sig sjalv till viss del
(t.ex. SL mot Waxholmsbolaget som &dgs av regionen). For att fa battre ekonomi och synergier pa en
begrédnsad marknad krdvs en konsolidering. Uppdelningen mellan trafikhuvudménnen SL respektive
Waxholmsbolaget i Stockholm skapar en krangligare kollektivtrafik for resendrerna, och ett mer
ineffektivt kollektivtrafiksystem for operatorerna.

- Dir vattenvigen skapar en genvag vad giller avstind och/eller tid gentemot landburna resealternativ
kommer, om turtitheter ar tillrackligt tilltagna, efterfraga skapas. Genvégen éar i de flesta fall beroende
av de geografiska forutsattningarna men kan ocksa bero pa trafiksituationen pa land (t.ex. Ekerd-centrala
Stockholm). Om fyrstegsprincipen f6ljs torde vattenvégen i det senare fallet ha goda forutsattningar i
AVS:er (atgardsvalsstudier) och framkomlighetsarbeten.

- Radande regelverk kring bemanning av passagerarfartyg och det faktum att flertalet linjer trafikeras
med stora fartyg innebéar att kollektivtrafik pa vatten far en hogre personalkostnad dn motsvarande
landburen kollektivtrafik.
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3.1.1 Resande- och befolkningsutveckling

Resandeutveckling — om datainsamlingen

For att kunna planera attraktiv kollektivtrafik ar ett tillforlitligt och detaljerat dataunderlag
en grundforutsattning. Resandestatistiken som finns tillganglig for kollektivtrafiken pa
vatten ar extremt begrénsad i jimforelse med den landbaserade kollektivtrafiken.

Projektet har fatt tillgangliga data Over resande och trafikutbud for respektive
farjeforbindelse fran Vasttrafik och Region Stockholm SLL. Detaljnivan pa resandestatistik
for batforbindelser skiljer sig i hog grad fran motsvarande landburen kollektivtrafik. Som
exempel saknas det dnnu automatisk trafikantrakning for sjotrafiken inom Vasttrafiks
omrade, i stdllet redovisas resendrsantalet pd papper som maénadsvis digitaliseras av
trafikutovaren. For exempelvis Grotofdarjan i norra skdrgérden saknas helt tillforlitlig
statistik sedan flertalet resendrer anvander ToGo-biljetter (mobilbiljett som ej viseras
ombord), samtidigt som resenérsstatistiken baseras pa stamplade plastkort (som framst
skolelever och dldre nyttjar). I samband med nytt trafikavtal, frdn &r 2023, kommer dock det
automatiska trafikantrakningssystemet KRS inforas p& Grotofarjan.

I Stockholm é&r statistiken for battrafiken inte tillganglig i den vanliga statistikdatabasen
RUST utan kunde endast i Excelformat med farre skdarningsméjligheter an vad som annars
ar brukligt i RUST. Den historiska statistiken som vi tagit del av for Stockholm kommer fran
privatpersoners egna samlingar, och inte frdn nagot av kollektivtrafikbolagen.

I Goteborg é&r Styrsobolaget operatoren som bedriver kollektivtrafik pa vatten.
Styrsobolaget har ett mer detaljerat underlag for resandestatistiken. Men eftersom
Vasttrafik inte stallt krav i sina upphandlingar pa ett detaljerat resandeunderlag &r detta
ingen information som fors vidare till Vasttrafik.

For Trafikverkets véagfarjor finns majoriteten av resandestatistiken endast sparad i
pappersformat. Succesivt har parmarna med resandestatistiken rensats bort, vilket medfor
att resandestatistiken som finns bevarad inte stréacker sig langre tillbaka dan 2011. Rakningen
av antalet fordon pa Trafikverkets avgiftsfria végfiarjor sker inte automatiskt, utan
genomfors manuellt av besattningen.

Resandeutveckling Stockholm

I Stockholm finns resandestatistik insamlad fran Waxholmsbolaget som driver battrafiken i
Stockholms skdrgard, och SL som driver pendelbattrafik, frimst centralt i Stockholm.
Eftersom pendelbatarnas resandestatistik anges i antal passagerare, medan SL:s statistik
anges i antal pastigande resenérer, jaimfors trafikomradenas indexutveckling for att skapa
en korrekt jaimforelse.

Pendelbatstrafiken i Stockholms skargard bedrivs ndstan uteslutande av Waxholmsbolaget.
Resandeutvecklingen for skdrgardstrafiken har varit ojaimn. For vissa perioder har en
fordubbling av resandet skett under 10 ar, for att sedan vara i princip oférandrat under 20
ars tid.
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Resandedkning utifran Index-ar (1971=1,00)
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Figur 3-1 Resandeutvecklingen (antalet resendrer) av battrafiken i Stockholms skirgdrd.

Under 2000-talet har resandeutvecklingen varit svag for batarna i Stockholms skargard.
Medan resandedkningen for SL som helhet varit over 30 % mellan 2001-2019, var
pendelbatarnas resandeutveckling i Stockholms skéargard for samma period endast 2 %, se
Figur 3-2.
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Figur 3-2 Resandeutveckling (antalet resenirer) av bittrafiken i Stockholms skirgdrd 2001-2019 jiamfort med
SL:s trafik i helhet.

For SL:s pendelbéatstrafik har ddaremot en storre resandedkning kunnat identifieras. Medan
resandedkningen for SL som helhet var nara 20 % for perioden mellan 2010 och 2019, sa har
resandedkningen for SL:s pendelbatar under samma period motsvarat néastan 70 %, vilket
visas i Figur 3-3. Viktigt att podngtera ar att en stor utvidgning av SL:s pendelbattrafik

genomforts under den studerade perioden.
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Figur 3-3 Resandeutveckling (antalet resendrer) av SL:s bdttrafik 2010-2019 jiamfort med SL:s trafik i helhet.

Resandeutveckling Goteborg

I Goteborg bedrivs all pendelbatstrafik av Vasttrafik. Pendelbéatlinjer finns bade i Géteborgs
skirgard, samt centralt pa Gota alv i form av Alvsnabben och Alvsnabbare. Det inhamtade
materialet dr begransat da det endast stracker sig mellan 2014-2021.

Mellan 2014 och 2019 har battrafiken i Goteborgs sodra skargard haft en resandeutveckling
motsvarande 6 %. I jamforelse hade Vasttrafik som helhet en resandedkning motsvarande
26 % under samma period, se Figur 3-4.

Resandedkning utifran Index-ar (2014=1,00)
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Figur 3-4 Resandeutveckling (antalet resendrer) av bittrafiken i Goteborgs sodra skirgdrd 2014-2021 jamfort
med Visttrafiks trafik i helhet.

For Alvtrafiken hade battrafiken under samma period en resandeutveckling motsvarande
45 % (Figur 3-5). For sparvagnstrafiken i Goteborg var motsvarande 6kning for samma
period 27 %. En tydlig 6kning av antalet resenirer for Alvtrafiken skedde nir Alvsnabben
fick en utokad turtdthet i hogtrafik fran 30-minuters trafik till 20-minuters trafik.
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Resandedkning utifran Index-ar (2014=1,00)
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Figur 3-5 Resandeutveckling (antalet resenirer) for Alvtrafiken (Alvsnabben och Alvsnabbare) 20142021
jamfort med utvecklingen for sparvagnstrafiken i Goteborg.

Sasongsvariationer i resandet

En skillnad mellan kollektivtrafik p& vatten och den landbaserade kollektivtrafiken ar att
det finns stora sasongsvariationer for resandet med battrafiken, se Figur 3-6. Exempelvis ar
resandet i Stockholms skargard cirka 10 génger hogre i juli &n i januari. De stora
variationerna kan forklaras genom en stor andel turisttrafik under sommaren, men ocksa
genom stora skillnader i turutbudet mellan vinter- och sommartid.

Figur 3-6 Antalet resande per mdnad i Stockholms skirgdrd (SLL Sjétrafikutredningen, 2016).

For Alvtrafiken i Goteborg &r sdsongsvariationerna i resandet inte lika stora, men dnda
betydande, vilket visas i Figur 3-7. Exempelvis &r antalet passagerare med Alvsnabben
ungefar dubbelt sa stort under juli som i januari.
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Antal passagerare med Alvsnabben
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Figur 3-7 Antalet passagerare med Alvsnabben (linje 285) per mdnad.

Resandestatistik for cykling

I bade Stockholm och Goéteborg finns mojlighet for resenérer att ta med cykel pa néstan alla
batar utan extra avgift. Mojligheten att ta med sig cykel ar nagot som nyttjas val. Exempelvis
har, pa linje 80 i Stockholm, i genomsnitt 4-5 % av resendrerna med sig cykel pa batarna (Figur
3-8), med stora sdsongsvariationer. I landbaserad kollektivtrafik tillats cykeln sallan.
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Figur 3-8 Andel resendrer som har med sig cykel pd SL:s linje 80 i Stockholm.

I Goteborg dr den tillgangliga statistiken géllande cyklar pa batar begrdnsad, men
Alvtrafiken utmirker sig med en hég andel cyklister. Pa Alvsnabbaren reser exempelvis 26—
27 % av resendrerna med cykel, se Figur 3-9.
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Andel cyklister pa Alvsnabbaren 2019
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Figur 3-9 Andel reseniirer som hade med sig cykel pi Alvsnabbaren under vardagar for tod veckor 2019.

Befolkningsutveckling
Goteborgs sodra skargard har idag totalt cirka 4600 invanare medan kdrndarna i Stockholms
skargard har cirka 1500 invénare. For bade Stockholms skdrgard och Goteborgs sodra
skargard kan liknande monster konstateras nar det géller befolkningsutvecklingen. Medan
befolkningen i respektive region har 6kat kraftigt ar befolkningsférandringarna relativt sma
i skdrgardarna (se Figur 3-10).

Befolkningsutveckling i skdrgarden 1997-2014 Indexerad
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Figur 3-10 Befolkningsutveckling i Stockholms och Goteborgs skirgdrd jimfort med den generella trenden i
respektive lin. (Kdllor: SLL, 2016, SSIS, 2023).

Befolkningsutvecklingen for Goteborgs sddra skargard kan foljas langre tillbaka. Har kan
konstateras att befolkningen mellan 1984 och 1997 har 6kat med 17 %. Utvecklingen har
darefter bromsat in och véaxt med 5 % mellan 1997 och 2018, vilket motsvarar en 6kning pa
runt 200 invanare.
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Det dr dven intressant att folja férandringarna i aldersférdelningen. Aven i detta fall har
Stockholms skargard och Goteborgs sodra skdargard en liknande utveckling att uppvisa (se
diagrammen i Figur 3-11 och Figur 3-12). Det kan konstateras att samtidigt som den totala
befolkningsutvecklingen dr svag blir andelen i dldre alderskategorier allt storre.

Aldersférdelning Goteborgs S. Skargard

0% 20% 40% 60% 80% 100%  mQ-54r
1997 I S——. W6-12 ar
2001 | S — W 13-18 ar
2006 | — W 19-24 r
2011 | — W 2544 4
2014 | — W 45-64 A
2018 | — 65+ ar

Figur 3-11 Aldersfordelningens utveckling i Giteborgs Sodra Skirgdrd. Bearbetade data frin SSIS (2023).

Figur 3-12 Aldersfordelningens utveckling i Stockholms skirgdrd. Diagram fran SLL (2016).

Koppling mellan befolkningsutveckling och

kollektivtrafikstandard?

Saledes Okar den genomsnittliga aldern bland befolkningen i bade Goteborgs och
Stockholms skérgard. Samtidigt har befolkningstillvéxten i stor utstrackning stannat av for
respektive skdrgard. Befolkningsutvecklingen ar mycket ligre i skdrgadrdarna an for
respektive stad som helhet. En mojlig forklaring till den laga befolkningsutvecklingen skulle
till viss del kunna vara den bristande kollektivtrafiken i skargardarna déar battrafik ar enda
resmojligheten. Kollektivtrafik ar en viktig faktor ndr manniskor valjer vart de ska bosétta
sig, och for Oar blir det extra betydelsefullt, eftersom det finns fa alternativa transportmedel
till kollektivtrafikens batar. Om inte skdrgardarna erbjuder ett attraktivt kollektivtrafik-
upplagg blir det saledes svart att locka en ny, yngre befolkning att flytta in.
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3.1.2 Farjetrafikens uppbyggnad

Komplicerade linjer

For battrafiken i Goteborgs sodra Skargard finns det ofta fler olika varianter f6r samma linje.
Skillnaden mellan de olika varianterna ar ofta vilka av de mindre 0arna som batarna
trafikerar. Linje 281 har totalt 12 olika varianter pa samma linje, medan linje 282 har 13 olika
varianter.

Figur 3-13 Alternativa rutter pd samma bitlinje skapar oregelbundna tidtabeller (Visttrafik).

Didremot trafikerar pendelbatarna i centrala Goteborg, Alvsnabben och Alvsnabbaren
endast en variant var, vilket skapar ett mindre komplicerat linjenét.

Fenomenet med komplicerade pendelbatlinjer aterfinns dven i Stockholm. For linje 80
mellan Nybroplan och Mor Annas brygga finns exempelvis 7 alternativa strackningar for
samma linje. Hos Waxholmsbolaget finns exempelvis linje 2 som har 10 alternativa
strackningar for samma linje.

Linje 80 ar ocksa uppdelad pa tva delar: en del mellan Nybroplan-Ropsten, och en del mellan
Ropsten-Mor Annas Brygga, se Figur 3-14. Trots att bada delstrackorna tillhor samma linje kraver
en resa forbi Ropsten en bytestid pa mellan 10-35 minuter.
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Figur 3-14 Exempel pd resa med linje 80. Lings samma linje finns ett 35 minuter ldngt byte (SL).

Parallell trafik

Pa flera strackor i Stockholms skédrgard bedrivs parallell trafik i samma strak, se exempel i
Figur 3-15 och Figur 3-16. I straket mellan Granholmen-Stora Ekholmen trafikerar exempelvis
SL:s linje 83 flera Oar, samtidigt som Waxholmsbolaget i samma strak trafikerar med 15 olika
linjer.

Mellan Vaxholm och Rind6 gar pendelbatlinje 83 parallellt med Trafikverkets végfarja, trots
en hog turtdthet hos véagfarjorna. Langs Rind6 kors bade buss- och battrafik parallellt in mot
Vaxholm.

Figur 3-15 Parallelltrafik lings Rindd med buss (i rétt), pendelbdt (i vitt) samt Waxholmsbit (i turkos samt
orange) (Google Earth).
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Figur 3-16 Linje 25 hos Waxholmsbolaget illustrerad i gult. SL:s busstrafik [6per parallellt och med kortare
restid.

Det finns tydliga skillnader i planeringsprinciper mellan SL:s och Waxholmsbolagets
batlinjer. Waxholmsbolaget har manga linjer i sitt linjenédt. P& flera platser i linjenéatet 16per
manga linjer parallellt i samma strak. Det finns ocksa exempel pé flera korta linjer, som linje
23 och 30. De linjerna trafikerar endast mellan tva hallplatser parallellt med andra linjer i
samma strak, eller dar andra linjer skulle kunna foérlangas med en hallplats for att tacka in
den reserelationen.

Ogena linjedragningar

Pa flera platser i pendelbatarnas linjenédt, bade i Goteborg och i Stockholm, ar linjerna
krokiga. Eftersom samma linje ofta trafikerar ménga olika 6ar och déar befintliga bryggor
inte alltid dr optimalt placerade for kollektivtrafiken, bidrar detta pa flera platser till ogena
linjedragningar, se exempel i Figur 3-17. Naturligtvis forklaras krokiga korvagar till viss del
dven av att vissa vikar/sund &r alltfor grunda for battrafiken men aven till f6ljd av hur
gang/vagnat ser ut pa de dar som angodrs. En annan anledning &r att en enskild linje ofta ska
16sa flera olika uppgifter samtidigt — one size fits all. Detta kan innebéara att det skapas
tillganglighet for ett fatal och langre restider for méanga vilket minskar attraktiviteten.
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Figur 3-17 Linjedragning for linje 281 i Goteborgs skirgdrd exemplifierar ogena linjedragningar. Linjedragningen inkluderar
dven mindre dar istillet for att koncentrera sig pd huvudstriket Vringd, Donsd, Styrsd, Kopstadso, Asperd till Saltholmen.
(Google Earth)

Hallplatsers geografiska fordelning

I bade Stockholm och Goteborg finns flera platser dar avstandet mellan hallplatser &ar kort.
I Goteborgs skdrgard, pa on Asperd, finns exempelvis tva héllplatser trots att avstandet
mellan hallplatserna endast dr en kilometer, och majoriteten av ons bebyggelse ar
koncentrerad till den ena hallplatsen.

P4 flera oar finns hallplatser lokaliserade bortom den centrala bebyggelsen pa respektive
sida av on. Pa tidigare beskrivna Asperd finns tva hallplatser. Asper6 Norra ligger i
anslutning till bebyggelsen pa én. Hallplatsen Asperd Ostra &r i stillet lokaliserad pa
motsatt sida av 6n, langt fran 6ns malpunkter. Pa Styrso finns tre hallplatser. Tva hallplatser
ar beldgna pa norra delen av 6n, i narheten av de bebyggda delarna av 6n. Den tredje
hallplatsen, Styrso Skaret, ligger bortvand fran den centrala bebyggelsen, med endast ett
hotell samt ett myndighetskontor i narheten.

Aven i Stockholm &r avstandet pa flera platser kort mellan hallplatserna. Det framsta
exemplet finns pa 6n Storholmen utanfor Lidingd, dar tre hallplatser finns. Tre hallplatser
finns pa on trots att avstdndet mellan 6ns norra och sddra spets endast uppgar till 800 meter
och trafikeras av en och samma linje, se Figur 3-18.
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Figur 3-18 Karta dver Storholmen med hillplatser markerade. Avstindet mellan 6ns spets dr 800 respektive 900 meter.
(OpenStreetMap)

Regelverk avseende bemanning

Det finns flera lagar/bestimmelser som reglerar battrafik och hur fartygen behover vara
bemannade. Inom savél Fartygssdkerhetslagen som Fartygssdkerhetsférordningen finns
detaljerade beskrivningar av vilka regler som galler beroende pa i vilket geografiskt omrade
fartyget trafikerar och dess storlek.

Da skillnaderna gentemot andra trafikslag &r sldende gors nedan en genomgang av de olika
kraven.

Fartygssakerhetslagen (2003:364) anger i 1 kapitlet 1 § Denna lag gdller alla fartyg som anvinds
till sjofart inom Sveriges sjoterritorium samt svenska fartyg som anvinds till sjofart utanfor
sjoterritoriet. Vidare anges i 3 § Med passagerarfartyg avses i denna lag fartyg som medfor fler in
tolv passagerare, utéver befilhavare och dvriga ombordanstillda.

Detta inbegriper med andra ord samtliga kollektivtrafiklinjer med bat i Goteborg respektive
Stockholm. Under rubriken Bemanning anges i 2 kapitlet 4 § Ett fartyg skall vara bemannat pd
ett betryggande sitt. Vidare beskrivs under Sakerhetsbesattning och bemanningsforeskrifter
10 § For varje passagerarfartyg och for varje annat fartyg med en bruttodriktighet’ av minst 20 som
transporterar gods eller passagerare skall sikerhetsbesiittning faststillas. Transportstyrelsen ar
enligt 12 § ansvarig for faststdllande av sdkerhetsbesédttning. Som jamforelse kan ndmnas att
exempelvis skargardsbaten MS Silvertdrnan* har en bruttodréaktighet pa 230 ton

I 3 kap 2 § skrivs Ett svenskt passagerarfartyg ska ha ett passagerarfartygscertifikat. Vid
utfirdandet av passagerarfartygscertifikat ska det hogsta tilldtna antalet passagerare bestdmmas si
att sikerheten for passagerarna ir betryggande. Avseende ska fistas sdrskilt vid fartygets stabilitet
och birighet, vid de dtgdrder som har vidtagits for utrymning och évergivande av fartyget samt vid
skyddet mot ohdlsa och olycksfall ombord.

3 Bruttodraktighet mats i bruttoton (GT) och &r ett volymmatt, inte ett viktmatt. Det anger skeppets totala inneslutna
volym, till skillnad mot nettodréaktighet som &r lastutrymme.
+ Ett av Styrsobolagets fartyg som trafikerar i Goteborgs sodra skargard.
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En viktig forutsittning for att ett passagerarfartyg ska kunna ta sitt angivna antal
passagerare ar att fartygets besdttning uppfyller den av Transportstyrelsen faststillda
sakerhetsbesittningen. I Fartygssdkerhetsférordningen (2003:438) beskrivs narmare vilka
faktorer som paverkar hur stor siakerhetsbesattningen behover vara. Under kap 4 anges
foljande allmédnna bestimmelser om sakerhetsbesattning:

19 § Niir ett fartygs sikerhetsbesitining bestims skall det sirskilt beaktas hur arbetet pd fartyget dr
organiserat, vad som enligt lag eller avtal giller om personalens ordinarie arbetstid och, niyr det giller
fartyg med passagerarfartygscertifikat, om tillricklig personal finns for att skota livbdtar, livflottar
och annan livriddningsutrustning.

Vid beslut géllande sakerhetsbesattning ska det vidare beaktas om arbetet ombord innebar
att en befattningshavare kan utfoéra arbetsuppgifter inom flera av de arbetsomrdden som
avses i 20 § nedan, om underhallsarbetet ska utforas av en sédrskild landbaserad organisation
och om det standigt maste hallas vakt i maskinrummet. Forordning (2007:238).

20§ En sikerhetsbesittning ska ha en sddan storlek och sammansittning att fartyget fir tillricklig
personal for mandvrering och navigering, for drift och dvervakning av maskineriet, for sddant
nodvindigt underhdll av fartyget och dess utrustning som har betydelse for sikerheten, for
brandskydds- och livriddningstjinsten, for radiotjinsten samt for intendenturtjinsten.

Under delkapitlet Passagerar- och RoPaxfartyg namns vidare foljande:

32 § Pd alla passagerar- eller roropassagerarfartyg i mer vidstrickt fart dn inve fart, samt pd alla
sddana fartyg i inre fart med ett passagerarfartygscertifikat overstigande 100 passagerare, ska
befilhavaren, overstyrman, teknisk chef, forste fartygsingenjor och annan sjopersonal med direkt
ansvar for passagerare i nodsituationer inneha specialbehérighet for krishantering.

Det finns idag fyra fartomraden for behorighet och bemanning, dessa fartomraden ar
definierade i forordning (2007:237) om behorigheter for sjopersonal. Passagerartrafik i
suburbana omraden faller inom Inre fart®.

Bemanning ombord vid trafik i suburbana omraden

De flesta fartyg, som anvands for passagerartrafik i Stockholm och Goteborg har
passagerarfartygscertifikat som  Overstiger 100 passagerare. Nar det giller
sdkerhetsbesdttningens storlek ar den faststdlld for respektive fartygsindivid. For
exempelvis Styrscbolagets batar som trafikerar i Goteborgs sodra skargard har vi utifran
mailkorrespondens fatt uppgifter om att sakerhetsbesattningen for dessa batar vid normal
drift bestar av en skeppare och en ddacksman, dvs. tva personer. Om fartygen lastar 6ver 300
passagerare krédvs det dven en extra dacksman. Da det kan vara svart att pa férhand veta
hur manga resendrer som kan forvéntas pa respektive tur hanteras detta genom att fartygen
sommartid regelmassigt har en bemanning av tva dacksmaén, utéver skepparen.

5 Inre fart avser trafik inom Sverige och utanfor kusterna, dock hogst en nautisk mil fran en hamn eller annan plats dar
fartyget kan finna skydd samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund. Som inre fart anses ocksa fart i fartomrade
D, sasom detta definieras i fartygssdkerhetsforordningen (2003:438). Fartomrade D: Ett fartomrade dar sannolikheten for
en signifikant vaghdjd som dverstiger 1,5 meter &r mindre dn 10 procent under en ettarsperiod for aretrunttrafik eller
under en begransad period av aret for trafik endast under den perioden. Omradet far vid medelvattenstand inte stracka
sig langre an 3 nautiska mil fran strandlinjen.
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Ett undantag fran denna regel finns dock for Alvtrafiken dar det oavsett passagerarantal
ombord pa fartygen ar godkant med bemanning av en skeppare och en ddcksman.

For fartyg av typen HSC (High-speed craft), exempelvis Styrsobolagets katamaraner Rivo
och Valg, kréavs enligt Transportstyrelsen en sdkerhetsbesattning bestaende av skeppare,
styrman och décksman, dvs. tre personer.

For respektive medlem i sdkerhetsbesattningen finns ett antal befattningskrav som behover
vara uppfyllda for att personalen ska kunna verka i sin befattning. Kraven skiljer sig at
beroende pa fartygsstorlek och i vilken fart fartyget opererar. Detta &ar en tydlig skillnad
gentemot landburen kollektivtrafik dar exempelvis en busschauffér med D-korkort far kora
alla busstyper oavsett antal passagerare respektive om bussen kors i stadsmiljo eller i
regional trafik®.

Forsok med sjalvkorande fartyg

Som ett sitt att kompensera for det, jamfort med landburen kollektivtrafik, stora behovet av
personal ombord pa passagerarfartyg i suburbana omraden pagar det flera forsok/tester dar
det undersdks om mindre batar kan opereras med autonom drift (alternativt fjarrstyrning
fran land). I Stockholm bedriver bland annat det norska rederiet Torghatten och Zeabuz,
under varumairket Zeam, sedan sommaren 2023 trafik med det som de bendmner som
varldens forsta kommersiella sjalvkorande passagerarfarja. Farjan trafikeras med 20-
minuterstrafik mellan Kungsholmen och S6dermalm med ett par timmeslanga laddpauser
under dagen. Inledningsvis har farjan en sdkerhetsoperatér ombord som Overvakar
systemet och &r beredd att ta 6ver kontrollen vid behov. Den langsiktiga planen ar dock att
farjan ska drivas helt autonomt.

Zeams farja utgor dock inte en integrerad del av SL:s taxa utan resendrer behdver 16sa egen
biljett for 6verfarten och biljetten &r giltig under 60 min. Farjan ar alltsa inte idag att betrakta
som en integrerad del av den allmanna kollektivtrafik, utan bygger vidare pa den
fragmentering géllande battrafiken som rader sedan tidigare i Stockholm.

Riktlinjer for och betydelsen av sjalvkorande/smarta fartyg

Inom ramen for sitt uppdrag bedriver Transportstyrelsen marknadsévervakning av alla
trafikslag. Ar 2019 publicerades rapporten Smarta fartyg — En sjilvkorande sjofartsmarknad
utan hinder? som utgodr en kartliggning av smarta fartyg utifrdn Transportstyrelsens
perspektiv. I rapporten konstateras just att ett av de storsta hindren for alltmer
automatiserade och autonoma fartyg ar att regelverken inte dr anpassade for den har typen
av fartyg i kollektivtrafik. Ur ett svenskt perspektiv beh6vs en genomgang av den nationella
lagstiftningen men Sverige behdver ocksa fortsatt aktivt delta i de internationella
regelprocesserna for att paverka framtidens regelverk.

I dagslédget finns inga sarskilda regler for autonom (smart) sjofart eller fartyg, varken i
Sverige eller internationellt. I stillet maste smarta fartyg tillimpa samma regler som andra
konventionella fartyg av motsvarande typ, storlek och anvandningsomréde. Det pagar dock

¢ For personer som tar D-korkort i aldern 18-21 ar géller att de bara far kora i linjetrafik om linjeldngden inte &verstiger
50 km.
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regelutveckling bade i Sverige och i andra lander, samt i den internationella sjofarts-
organisationen IMO.

I Sverige har det tagits fram nationella riktlinjer” for tester och forsok med smarta fartyg.
Dessa baseras bland annat pa IMO:s tillfédlliga riktlinjer for MASS8 och EU:s operativa
riktlinjer fOr tester. De svenska riktlinjerna innebér inte i sig nagra undantag fran géllande
regelverk kopplat till exempelvis sjolagens 1 kap 9§ som avser att ett fartyg under drift ska
hallas sjovardigt sa att sdakerheten for fartyg, liv eller gods inte dventyras. I riktlinjerna
Oppnas det dock for undantag som da hanteras inom undantagsbestimmelser for
respektive regelverk. Under delkapitel 6 Allménna principer framgar att utgangspunkten
ar de regler som galler den aktuella fartygstypen bland annat avseende konstruktion, drift
och bemanning,.

Genom att, i forsoken med smarta fartyg, trafikera med mindre farkoster kravs det inte lika
stor bemanning jamfort med storre konventionella fartyg. Exempelvis Zeams sjalvkorande
fartyg trafikeras med endast en (1) sdkerhetsoperator / befidlhavare, medan konventionella
fartyg for passagerartrafik inom inre fart dven har en (eller vid storre resandemangder tva)
déacksman.

Detta visar tydligt pa att konventionella fartyg, om de hade haft mindre dimensioner eller
passagerarkapacitet, skulle kunna bemannas endast av en personal (befdlhavare).
Battrafiken blir d4 mer lik landburen kollektivtrafik (buss och sparvagn) avseende
bemanning ombord och darmed mindre kostnadsdrivande. Det vanliga argumentet mot att
ga i en sddan riktning ar att trafiken med storre fartyg ar nodvandig for att klara de storsta
resandetopparna, foretradesvis sommartid, men d@ven detta gar ju att 16sa genom att i stallet
trafikera med flera mindre fartyg och kora med en hogre turtathet.

Kopplat till bemanning beskrivs det i riktlinjerna att i det fall smarta fartyg ar tankta att
kontrolleras av fjarroperatorer bor dessa ha utbildning och erfarenhet fér framférande av
fartyget som kravs for motsvarande konventionellt fartyg.

I riktlinjerna beskrivs narmare vilka ytterligare forsiktighetsatgdrder som behdver/bor
vidtas infor och under genomforande av tester med smarta fartyg. Aspekter som berdrs ar
bland annat:

(1) Ansvarsforsakring for respektive berort fartyg

(2) Enriskbedémning bor genomféras och kontinuerligt foljas upp under
testverksamheten bland annat genom att uppratta néd- och atgardsplaner for att
minska identifierade risker till sa lag niva som ar rimligt genomforbart och godtagbart.

(3) Lampliga atgarder bor vidtas for att sakerstélla ett tillrackligt skydd mot cyberrisk for
system for framdrift av fartyget.

Dessa syftar sammantaget till att sékerstalla att tester med smarta fartyg kan genomforas
med en godtagbar och likvardig sakerhet som konventionella fartyg. Forutsatt att tester med
smarta fartyg faller vadl ut innebér detta en tydlig fordel och dérroppnare {for att battrafik
ska kunna bedrivas mer kostnadseffektivt och kunna utgora ett relevant alternativ till
landburen kollektivtrafik i de sammanhang déar transporter till sjoss kan erbjuda

7 Transportstyrelsens riktlinjer for tester med smarta fartyg
8 MASS = maritime autonomous surface ship
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genvagar/mer tidseffektiva resmojligheter. Det Oppnar dven for en utveckling dar dagens
battrafik i vissa fall skulle kunna effektiveras och kompletteras av smarta fartyg i
reserelationer med lagre resandeunderlag dar konventionella fartyg idag kan behova gora
tidskravande stopp vid kajlagen med begransat resandeunderlag till nackdel for
genomresande resendrer ombord.

Avgiftsbelaggning for battrafik

I bdde Goteborg och Stockholm trafikeras sjovdgarna av Trafikverkets vagfarjor samt
kollektivtrafikens pendelbatar. En betydande skillnad &ar dock att Trafikverkets farjor oftast
ar avgiftsfria, medan pendelbatarna ar avgiftsbelagda. Vagfarjorna har ocksa ofta ett
betydligt hogre turutbud och langre 6ppettider 4n pendelbatarna.

Som huvudregel ar Trafikverkets féarjor avgiftsfria pa de platser déar de ersdtter en bro
(Ockers, Stockholm (Vaxholm — Rindo - Varmdo)), medan de pa platser dir alternativ fast
forbindelse finns ar avgiftsbelagda (Ekerdleden). For manga av 6arna i bade Goteborgs och
Stockholms skargard finns ingen fast forbindelse, men eftersom de trafikeras av
kollektivtrafik i stédllet for vagfarjor ar de avgiftsbelagda. Saledes beror avgiften som Sbor
behover betala for om deras 6 trafikeras av Trafikverket eller inte.

Undantag fran att kollektivtrafik &r avgiftsbelagd finns dock bade i Goteborg och
Stockholm. I Stockholm ar pendelbaten Sjostadstrafiken (som trafikerar mellan Hammarby
sjostad, Henriksdal och Sodermalm pa uppdrag av Stockholms stad) avgiftsfri, och i
Goteborg ar Alvsnabbare en avgiftsfri pendelbat (som helt bekostas av Goteborgs stad). Den
gemensamma ndmnaren for de tva avgiftsfria linjerna ar att de bada kom till som ett
alternativ till broar som diskuterades for respektive plats. Battrafik som &r avgiftsfri verkar
saledes forekomma oftare pa platser dar det ses som en del av infrastrukturen. Men i vilka
situationer batar ses som infrastruktur respektive kollektivtrafik ar inte helt uppenbart.

Det finns dock gemensamheter som bildar en slags gemensam ndmnare for de olika
trafikformer som trafikerar i och kring storstadernas vattenvagar. Om vi bortser fran exakta
organisationsupplagg kan konstateras en logik nar trafiken &r avgiftsbelagd.

Det handlar om relationen mellan trafikform, funktion och avgift. Trafik som ersétter en fast
forbindelse kan ha olika utfall vad géller avgift beroende pa trafikform. Det &ar viktigt att
uppmarksamma att avsaknaden av en fast forbindelse ar en tolkningsfréga i sig och beror
pa tatheten/maskvidden (i vagnaétet) av forbindelser och viljan. Medan en fast forbindelse
over Gota alv till Lindholmen bedoms som en missing link i gang- och cykelnétet, dr en bro
till Ockerd inte 6nskad da kommunen vill behalla Ocker kommuns skérgardskaraktér.

Om trafiken som erbjuds inte ersétter en fast forbindelse, dvs. att det finns alternativa vagar
och de tolkas vara tillrackliga i nuldget, sa ar trafiken i regel avgiftsbelagd med en taxa (det
géller aven bilfarjor). Om trafiken har etablerats for att ersédtta en fast forbindelse blir
situationen mer komplicerad. Dar kan man se att om det handlar om trafik som é&r
upphandlad utanfor regionala kollektivtrafikndmndens ansvar sd ar trafiken i regel
avgiftsfri. Tvdartom géller en taxa om det &r trafik som anses vara kollektivtrafik. Ar det en
bilfarja ar forhéallandet det motsatta. Om trafiken bedrivs i Trafikverkets egen regi ar farjan
i regel avgiftsfri medan det i regel krdvs en avgift om trafiken upphandlas av en annan
organisation, till exempel en kommun.
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Om trafiken ar en del av kollektivtrafikutbudet i en bred bemarkelse eller om trafiken
ersdtter en fast forbindelse har olika utfall pa avgiften i fall dar andra faktorer spelar in.
Farjetrafik som pa nagot satt utgor tillkopt trafik eller Trafikverkets bilfarjor, bdda som
ersdttare for en fast forbindelse, dr dock i regel avgiftsfri. Att enbart sakna en fast férbindelse
till omkringliggande Oar eller fastland ar inte ett tillrackligt kriterium for att fastsla
avgiftsfriheten (se skdrgardarna i bade Stockholm och Goéteborg). Ytterligare en aspekt som
spelar in ar huruvida farjekopplingen ar en inomkommunal angeldgenhet eller en
forbindelse mellan tva kommuner (farjan blir en regional angeldgenhet).

Om man foérenklar nagot kan de grova dragen beskrivas enligt foljande:

(1) Finansieras trafiken av staten — avgiftsfritt, f{orbindelsen ersatter en fast forbindelse

(2) Finansieras trafiken av regionen — avgift (via kollektivtrafikmyndigheten, dven i
samband med kommunoverskridande trafik)

(3) Finansieras trafiken av kommunen — avgift eller avgiftsfritt om forbindelsen ersatter
en fast forbindelse

(4) Finansieras trafiken av en privat aktor - avgift

Detta innebédr i manga fall att infrastrukturersattande farjetrafik som framst ar avsedd for
bil ar avgiftsfri medan cykel och géng oftast hamnar inom ramen for kollektivtrafik och
darmed ar avgiftsbelagda. Ur ett perspektiv dar hallbar mobilitet satts i fokus kan detta
forhallande ifragasattas.

Fragmenterad kollektivtrafik

Medan den vattenburna kollektivtrafiken i Goteborg bedrivs av en aktor, Vasttrafik, sa finns
det ett flertal av olika aktorer som driver olika typer av pendelbatar i Stockholm som
dessutom har olika taxor.

En stor del av pendelbatstrafiken i Stockholm bedrivs av kollektivtrafikhuvudmannen, SL.
Men en stor del av skédrgardstrafiken i Stockholm drivs i stéllet av Waxholmsbolaget, som
ags av Region Stockholm. Utover de storre aktorerna finns ocksa Sjostadstrafiken. Samma
rederi som trafikerar Sjostadstrafiken trafikerar dven en annan rutt mellan Hammarby
sjostad och Nybroplan, en rutt som daremot ar avgiftsbelagd.

Alla pendelbatar i Goteborg anvdander samma biljettsystem. Samma taxa géller pa alla
pendelbatar med undantag for Alvsnabbare (linje 286) som dr en avgiftsfri farjelinje.
Pendelbatarna ar helt integrerade i Vasttrafiks kollektivtrafik. I Stockholm dadremot har de
olika aktdrerna olika biljettsystem. Biljettsystemet hos Waxholmsbolaget dr endast delvis
integrerat med SL:s biljettsystem. Under lagsdsong i Skargardstrafiken (14 september-29
april), kan en manadsbiljett fran SL-trafiken anvidndas som biljett hos Waxholmsbolaget.
Under resterande del av aret dr SL:s periodbiljetter inte giltiga ombord. Daremot ar en
enkelbiljett fran SL aldrig giltig ombord pa Waxholmsbolagets batar.

Waxholmsbolaget har for enkelbiljetter 6 olika taxezoner. Priset for en enkelbiljett varierar
mellan 57 och 251 kr. I kontrast har SL enhetstaxa for enkelbiljetter, dar en enkelbiljett kostar
39 kr oavsett reslingd. Waxholmsbolaget erbjuder ocksa O-kort, vilket dr en biljett som kan
kopas av bofasta pa 6 utan broforbindelse eller statlig farja till ett kraftigt reducerat pris. For
boende och verksamma pa stadsndra dar kan en nackdel skonjas i dessa skillnader i
prissdttning som potentiellt kan paverka attraktiviteten for skdrgarden som bostads- eller
arbetsort.
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3.1.3 Goda exempel pa (sub-)urban farjetrafik i Sverige

I detta kapitel har hinder och svarigheter identifierats som negativt paverkar den

vattenburna kollektivtrafikens effektivitet och attraktivitet. Nagra goda exempel finns dock
pa lyckade vattenburna 16sningar som vi vill lyfta fram:

Pendelbatslinje 80, Alvsnabben samt Alvsnabbaren har alla, som beskrivits ovan,
ingredienser av en attraktiv kollektivtrafik och alla dessa linjer har ocksa en positiv
resandeutveckling.

Alvsnabben (Visttrafiks linje 285) &r tydlig i sin karaktir med en nagorlunda
overskadlig tidtabell. Turtatheten dr dock relativt lag for innerstadstrafik och det
forekommer avvikelser bade vad géller trafikerad strdcka och svdrmemorerade
avgangstider (inget tydligt monster).

Alvsnabbaren (Vasttrafiks linje 286), som éar avgiftsfri, har hog turtdthet och en
tydlig stracka som den trafikerar. Linjens oppettid ar dock kort och sista turen gar
redan vid 19-tiden. Linjens uppgift ar framst av infrastrukturersattande karaktar,
dvs. den ersétter en (planerad) bro och den spelar en viktig roll i cykelnatet.

SL:s pendelbatslinje 80 (se Figur 3-14) har en acceptabel turtadthet (15-minuterstrafik
som bast) vilket kan beskrivas vara pa gransen for en attraktiv kollektivtrafik i
staden. Trafikeringen &dr ansatsvis enkel men linjen har olika uppehallsmoénster
beroende pa tid pa dagen och riktning vilket férsvarar den intuitiva forstaelsen av
trafikeringen. Vid narmare betraktelse bestar linjen av minst tva enskilda linjer
(Ropsten-Nybroplan samt Ropsten-Mor Annas Brygga) med helt olika utbud som
till synes enbart ar kopplade till varandra pa grund av fartygens omlopp.

Man kan konstatera att det finns flera linjer som har delar av vad som kan beskrivas som
attraktiv kollektivtrafik, men ingen har alla delar. Fortsatt utveckling av dessa linjer kan
dock starka attraktiviteten.

3.2 Trafikslagens miljo- och kostnadsaspekter

Foljande kapitel redogor for miljo- och kostnadsaspekter for de studerade trafikslagen: farja,
spartrafik och buss. Kostnadsaspekterna behandlar bland annat investering och drift men

aven de samhaillsekonomiska kostnaderna till f6ljd av utslapp. Malet med arbetspaketet ar

att ta fram underlag som kan vara till hjalp och beslutsstod vid val av kollektivtrafik-
l6sningar dar jamforelse med transportlosningar pd land och vatten ingar.
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I textrutan nedan sammanfattas huvudsakliga resultat och insikter fran arbetet.

= Infrastruktur: Kostnader och miljopaverkan kopplade till infrastrukturanlaggning dr nagot som
tenderar att glommas bort i jamforelser av trafikslagen. For systemovergripande kostnadsanalys och
jamforelse behover landburna alternativs kostnader for infrastruktur tas med.

- Underhall dr en viktig fraga for totala kostnadsbilden. Underhall for de olika kollektivtrafikslagen ar
svart att jamfora. For vissa finns god tillgang till underlag och det finns en tydlig allokering av
kostnader, exempelvis f6r sparvagn och sparvagar. For buss finns det uppgifter om sjdlva underhall av
fordon men da bussen delar infrastruktur med personbilar och lastbilar blir det svart att ta med
infrastrukturrelaterade kostnader i jamforelsen.

- Investering och drift. Investeringskostnaden for fartyg ar hogre an for 6vriga kollektivtrafikslag,
samtidigt har fartyg en valdigt lang livslangd. Drivmedelskostnaden ar inget som sticker ut i
jamforelsen, sett till att alla alternativ utgar fran eldrift dr de i samma storleksordning.

- Emissioner och miljékostnaden for utslapp kopplade till drift &r starkt beroende pa vilken kélla till
emissionsfaktorer som véljs. Da alla alternativ dr baserade pa eldrift ar utslappen laga for samtliga.

- Robusthet och resiliens. En fullstindig kostnadsbedomning behéver ta hansyn till den vattenburna
kollektivtrafikens unika egenskaper. Vatteninfrastruktur klarar vader pa ett annat sétt 4n vad spar- och
landburen trafik gor. Vattenvéagen erbjuder en viss resiliens och robusthet i transportsystemet nar spar-
och landburen trafik stannas upp till f6ljd av exempelvis trafikstockningar, olyckor eller vagarbeten.

- Tillgang till underlag: tillgangen till jamforbart underlag for de olika kollektivtransportalternativen ar
begransad. For vissa aspekter och transportalternativ finns god tillgang pa underlag och i hog
upplosning medan for andra saknas underlag.

- Jamfoérbara siffror. Begransningen i jamforbara data har medfort svarigheter att pa ett rattvist siatt gora
jamforelser mellan de undersokta kollektivtrafikalternativen. Underlag rapporteras pa olika sitt och
med olika detaljniva.

Vid en 6versyn av ingaende fordon och farjor i svensk kollektivtrafik framtrader en tydlig
snedfordelning av resurser och prioritering. Nyinvesteringar i den svenska vattenburna
kollektivtrafikflottan ligger langt efter 6vriga trafikslag med en stor andel dldre farjor i tjanst
som foljd. Avsaknaden av ambitidsa nyinvesteringar likt de vi sett inom bussflottan pa
senare ar har lett till att den vattenburna kollektivtrafiken till stor del drivs med en gammal
flotta med lag miljoprestanda.

For en rattvis jamforelse av kollektivtrafikslag behovs en helhetssyn bade vad det galler
kostnader och miljdaspekter. En negativ aspekt som lyfts fram &r miljoprestandan hos
manga av fartygen som dr i drift. Gamla fartyg med utdaterad teknik bidrar till lokala
utslapp av till exempel partiklar och kvaveoxider. Givet att vattenvagen endast utgor runt
1 % av trafikarbetet prioriteras inga stora framatsyftande satsningar och mdjligheten till
uppdatering av flottan minskar. Men, dagens fordelning mellan trafikslagen svarar inte pa
fragan hur potentialen att tillhandahalla attraktiv och resurseffektiv kollektivtrafik som
helhet ser ut.

3.2.1Kostnadsaspekter

I foljande kapitel redovisas resultaten fran projektets kostnadsanalys som genomforts for
tre kollektivtrafikalternativ: fdrja, buss och sparvagn. Kostnaderna innefattar framst
investering, drift och underhall, vilka utgor de stora utgiftsposterna for kollektivtrafiken. I
samtal och kontakter med representanter for olika kollektivtrafikslag och studier av
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rapportunderlag framtrdder en bild av kostnaderna. Dock finns brister i underlagets
detaljniva, i synnerhet f6r underhéll av fordon och infrastruktur. Vissa kollektivtrafikslag
har vildigt detaljerade uppgifter om underhéll medan det saknas for andra, vilket gor det
svart att gora en rattvis jamforelse. Det &dr framst i underhallskategorin som det tillkommer
trafikspecifika kostnader som ofta finns dolda i andra budgetposter, exempelvis sndrdjning
av korbanor.

Det belyser vikten av att beslutsfattare och tjanstemén har ett helhetsperspektiv gallande
beslut om och finansiering av kollektivtrafiken. Ett systemténk som tar in och véarderar alla
poster kopplade till investering, drift och underhall. Det ar latt att avfarda ett alternativ bara
for att det har hoga investeringskostnader men da forbiser man kostnader for drift,
underhall och for de stodsystem och funktioner som sékerstéller att trafiken fungerar som
helhet. Risk finns att man forsummar att utvardera vad alternativkostnaden blir.

Investering och drift

I Tabell 3-1 nedan ger en Overblick av investeringskostnader, berdknad livslangd och
passagerarkapacitet for de undersokta kollektivtrafikalternativen: farja, buss och sparvagn.
Kostnader for investering av fordon och fartyg har tagits fram genom litteraturstudier och
granskning av underlag fran tidigare arbeten inom omradet. Information om elfartyg har
baserats pa uppgifter som inrapporterade till Trafikanalys for hybridfarjan Elvy
(Vattenbussen, 2021). Litteratursammanstéllning 6ver kollektivtrafiksystem fran Trivector
(2008) ligger till grund for kostnadsuppgifterna for sparvagn.

Kostnader for investering av fordon och fartyg har tagits fram genom litteraturstudie och
granskning av tidigare arbeten inom omradet. Information om elfartyg har baserats pa
uppgifter om fdarjan Elvy inrapporterade till Trafikanalys (Vattenbussen, 2021).
Litteratursammanstéllning 6ver kollektivtrafiksystem fran Trivector (2008) ligger till grund
for kostnadsuppgifterna for sparvagn.

Tabellen nedan ger en kort 6verblick av investeringskostnader, berdaknad livslangd och
passagerarkapacitet for de undersokta kollektivtrafikalternativen (farja, buss och sparvagn).
Da uppgifterna gallande de olika kollektivtrafikslagen skiljer sig at i tillgdnglighet,
rapporteringsform och detaljniva har antaganden gjorts géllande kapacitet, uppskattad
beldggning, fordelning pa fordonsslag med mera.

Tabell 3-1 Oversikt av kostnader for investering av elfirja, elbuss, gasbuss och sparvagn samt avskrivningstid,
beriknad livslingd och kapacitet.

Investering fordon | Fartyg (el) | Buss (gas) | Buss (ledbuss, el) | Sparvagn (el) ‘
Investeringskostnader (MSEK) 60 4,5 8 30-35
Berdknad livslangd (ar) 30 10 15 30
Avskrivningstid (ar) 15 9 9 30*
Kapacitet, antal passagerare 298 65 65 130

*Kalla: Trivector, 2009.

Det fartyg som ligger till grund for berdkningarna ar en fiktiv, modifierad variant av det
befintliga Goteborgsbaserade fartyget Elvy. Modifieringen till eldrift antas inte paverka
kapaciteten. Investeringskostnaderna for fartyg och sparvagn ar markant hogre an for buss,
men sett ur passagerarkapacitet rymmer de tva forstndmnda alternativen betydligt fler
resenarer.
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Giéllande rapporteringsform och detaljniva rapporteras exempelvis inte utbudskilometer
och personkilometer for specifika busslag (el och gas) utan endast som genomsnittligt varde
for buss i tillgdngligt material. I det fallet har tva berdkningar gjorts, en med antagandet att
alla utbuds- och personkilometrar dr for gasbuss och en berdkning dar alla antas vara for
eldrift. Drivmedelskostnaden skiljer sig nagot at mellan de olika trafikslagen, vilket visas i
Figur 3-2. Att gasbussen ligger hogre beror pa ett hogre pris for gas per kWh jamfort med
el. Gaspriset har dven visat pa stark fluktuation under de senaste aren.

Tabell 3-2. Beriknad drivmedelskostnad for elfirja, buss (gas), buss (el) och spirvagn. Dd
drivmedelskostnaden slds ut pd antalet passagerarkilometrar pdverkas resultatet starkt av hur minga
passagerare som antas resa med respektive kollektivtrafikslag i snitt.

Drivmedelskostnad Firja (el) Buss (gas) Buss (el) Sparvagn
(SEK/km)

Drivmedelskostnad per 0,10 0,80 0,40 0,10
passagerarkilometer

Energianvandningen per personkilometer for buss baseras pa uppgifter fran FRIDA®
(Svensk kollektivtrafik, 2023) och sparvagn baseras pa uppgifter frdn en rapport fran
Trafikanalys (Trafikanalys, 2022b). Uppgifterna for farjan kommer fran ett arbete som tagits
fram for Trafikanalys kopplat till infrastrukturkostnader fér den vattenburna
kollektivtrafiken (Vattenbussen, 2021). Utifrdn energianvandningen och prisuppgifter for
gas och el samt beldggning har drivmedelskostnad per passagerarkilometer berdknats.
Kostnaden i relation till passagerarkilometer ar starkt beroende av hur manga passagerare
som reser med varje tur. Fulla fordon ger naturligt en ldgre drivmedelskostnad per
passagerarkilometer. Vid pendlingstider i borjan och slutet av arbetsdagen dar manga fordon
vél fyllda, men vid andra tillfdllen, som mitt pa dagen och sena kvillar, dr det betydligt farre
resendrer. Detta resulterar i ett relativt 1dgt genomsnitt trots att det under rusningstid och
pa vissa linjer, exempelvis stomlinjer, reser betydligt fler. Snittbeldggningen har i
berdkningarna antagits till 15 % for samtliga trafikslag och baseras pa uppgifter fran FRIDA.

Resultaten paverkas som sagt av kvalitén och upplosningen pa data, men just dessa kalkyler
indikerar att energikostnaden for vattenburen kollektivtrafik inte behover vara nagot som
sticker ut i jamforelse med andra kollektivtrafikslag.

Infrastruktur och underhall
For en fullgod kostnadsanalys bor dven kostnader for infrastruktur och underhall
inkluderas i kalkylen.

Infrastruktur

Forutsatt att vi med vattenviag menar naturligt forekommande vattenomraden som sjoar,
kuster och vattendrag, och inte av ménniskor anlagda kanaler, sd ar vattenvigen en
resurseffektiv infrastruktur. Landburen trafik kraver markberedning, asfaltering,

2 FRIDA miljo- och fordonsdatabas. FRIDA &r en branschgemensam nationell databas med nyckeltal f6r fordon, miljo,
sdkerhet och tillganglighet. Regionala kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafikbolag anvander FRIDA for att f6lja upp
fragor som ror bland annat miljo, avtal och tillganglighet. Svensk kollektivtrafik (2023)
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sparlaggning och infrastruktursatsningar pa ett satt som inte fordras for vattenburen trafik.
Bussar delar vdg med andra véagtrafikanter (privata bilister, taxi, godsleveranser,
varutransporter med mera) vilket gor det svart att fa till en rattvis allokering av
infrastrukturkostnaderna. En svarighet ar ocksa vilken instans och pa vilken niva
kostnaderna hamnar pa. Eftersom infrastrukturinvesteringar och inkop och drift av fordon
och fartyg ingar i olika budgetar blir det svart att till fullo bedoma alternativen, da den som
ar ansvarig for att kopa in exempelvis bussar inte nddvandigtvis dr den som betalar for
snordjningen pa vagen. Dessa externaliteter gar dock att allokera, 4&ven om det inte gors
idag. Men pa ett samhaéllsovergripande plan och med utgangspunkten att
kollektivtrafikslagen ska beddmas pa likvardigt siatt bor kostnader och underhall for
infrastruktur inga i bedomningen, oavsett vem som &r ansvarig for budgetposten.

Underhall

Néar det kommer till underhdll av vagar som nyttjas av savdl bussar som Ovriga
vagtrafikanter dr det svart att gora en allokering av kostnaden for exempelvis snorojning,
asfaltering och annat underhallsarbete. Ett problem &r att dessa kostnadsposter férekommer
i olika budgetar och kostnadskalkyler. Det &ar inte nédvandigtvis samma budget som ska
tacka inkop av bussar, sparvagnar och fartyg till kollektivtrafik som ska hantera snoréjning
och annat underhdll. Det uppldgget bidrar till svarigheten att gora en samlad
kostnadsbeddmning for att kunna fa ett heltickande kunskapsunderlag for beslut om
satsningar och investeringar i kollektivtrafik.

Ett exempel pa underhall av sparvég inkluderar bland annat daglig spolning av véxlar, en
arlig underhallsbesiktning for att undersdka status pa hela sparanldaggningen for att
identifiera delar av system som é&r i behov av reparation och ytterligare underhéall. Vidare
gOrs dven siakerhetsbesiktning tva ganger per ar for att identifiera vilka sdakerhetsrelaterade
atgarder som ar nodvandiga for att mota anldggningens krav pa trafiksakerhet. Vid
handelse av rélsslitage svetsas ralsen for att forlanga livstiden och skjuta upp behovet av att
byta ut rédlsen.

Mikroskopiska sprickor i rdlsen kan ge upphov till ett gnisslande ljud nér sparvagnen gar
parélsen. For att minska gnisslet dr en del av sparvagnarna utrustade med ett automatiserat
smorjsystem som kanner av de delar av rdlsen som kan ge upphov till gnissel och da lagger
pa smorjmedel ovanpa rélsen. Vid behov finns det d4ven personal som skoter smorjarbete pa
rdlsen for hand och en smorjbil som hjalper till att smorja insidan av réalsen (Vasttrafik, 2021).

Vasttrafik betalar runt 400 miljoner kronor arligen till Goteborg for sparvdgarna, detta
omfattar investeringar, kapitaltjanstkostnader (banans véarde), underhéll med mera. Det kan
ses som den totala kostnaden Vaisttrafik betalar for ett fungerande sparnat (C. Larsson,
2023). Det har dock varit svart att fa fram uppgifter med en tydlig férdelning av kostnader
for olika investerings- och underhallsposter.

Géllande infrastrukturen for den vattenburna kollektivtrafiken finns en underhallsskuld
dar kajer inne i stdderna &r eftersatta och budget for att atgdarda problemen saknas.
Klargorande behovs vilken aktor som borde avsdtta medel for att sakra kajer och bryggor.
For att kunna bibehalla den battrafik som finns i dag och for att framja eventuellt framtida
Okat nyttjande av vattenvidgen behovs en upprustning av den befintliga infrastrukturen.
Aven mer flexibla l6sningar sa som flytbryggor forutsitter hallfasta kajer att fasta i.
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Samma sak giller den miljokostnad som uppstar vid infrastrukturanldggning och
underhall, som vi aterkommer till i avsnitt 3.2.3.

Resiliens och robusthet

Kostnadsberdkningen inkluderar frimst investerings- och driftskostnader, men en annan
aspekt hos vattenburen kollektivtrafik dr den robusthet vattenvagen erbjuder. Vattenburen
kollektivtrafik har en resiliens som andra trafikslag saknar. Nar det ar trafikstockning,
brooppning eller liknande som hindrar den spar- och viagbundna trafiken kan baten
fortfarande ga och mojliggdr for méanniskor att transportera sig. Aven vid vissa
vaderforhallanden som stéller till det for landburen kollektivtrafik dr vattenvagen oftast
farbar (Garme och Hall Kihl, 2017). Det ar sallan det rader vaderforhallande, som is eller
mycket stark vind, som hindrar fartygen att ga. Nagot som har framgatt under projektets
gang ar att resiliensen som den vattenburna kollektivtrafiken erbjuder inte ges ett varde och
saledes inte utgor en sjdlvklar aspekt i beslutsunderlagen. Hur denna resiliens skulle kunna
mattsattas och varderas vore intressant att undersoka i framtida projekt.

3.2.2 Exempel pa trafikeringskostnadsberakning

I projektet har olika forutsdttningarna for kollektivtrafik pa vattenvédgarna i (sub-)urbana
omraden sammanstallts. Inom ramen for detta har dven problem betonats dar det ar tydligt
att farjetrafik inom stdderna, eller i stadsndra omraden, inte séllan har mer komplicerade
trafikeringsuppldgg (till exempel simre 6ppettider och glesare turer) dn vad man &r van vid
fran systerverksamheten pa land. Vidare utgor battrafiken idag en stor utsldppskalla for
trafikhuvudménnen samtidigt som investeringarna i ny teknik dr kostsamma och mer
komplicerade, till exempel vad géller laddningsinfrastruktur.

Fragan ar darfér om den vattenburna kollektivtrafiken har potential att vara lockande dven
for trafikhuvudmannen sa att investeringsviljan blir storre och att utbud kan skapas pa ett
attraktivt sétt for resendren samt ekonomiskt forsvarbart for kollektivtrafiken. For att kunna
gora en Oversiktlig beddmning har darfor en grov berakning utforts dér trafikkostnader och
attraktivitet aterspeglas.

Berdakningens utgangspunkter och antaganden

Det har antagits en potentiell situation dér en direktférbindelse med buss (elektrisk) jamfors
med elfdrjor med olika hastigheter. Antagandet baseras pa avstand och restider
motsvarande Eker6-Stockholm City, men &r i resterande delar fiktiv. Nagra antaganden om
miljokostnader har inte gjorts eller antaganden om en istidtabell under vintern. Det bér dock
anmarkas att vaginfrastrukturen innebar miljokostnader i sig som borde utgora en nackdel
for bussen, atminstone i de fallen déar ny bussinfrastruktur kréavs. Trots allt bedoéms i de
flesta fallen bussens andel av dessa kostnader vara relativt liten. Hastigheterna utgar fran
foljande varianter:

e ”Férja snabb”: en snabbfirja jamforbar med ett fartyg som exempelvis Candela
tillverkar.

e ”Féarja mellan”: En mellansnabb variant som exempelvis skulle kunna vara samma
fartyg som ovan fast med fler uppehall eller annan hastighet.
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e “Férja langsam”: En langsam variant dér restiden med farja motsvarar restiden
med buss.

Langsammare resor har inte beaktats. I tabellerna nedan redovisas ingdngsvardena fér den
grova kalkylen.

De tre ovanstdende fartygen med varierande hastighet &terkommer vi till senare. Nu
jamfors forst nagra olika parametrar for snabbfdrja, en motsvarande snabbfdrja i samma
hastighet men storre och for buss.

Tabell 3-3 Kostnadsposter och trafikuppligg for respektive trafikslag.

Snabbfirja | Snabbfirja stor | Buss Kommentar
Kostnad/ 12 kr 20 kr 12 kr Uppskattning for fartygen
tidtabellskilometer
Kostnad/ 450 kr 810 kr 450 kr En storre farja kréver extra
tidtabellstimme bemanning
Farkostkostnad 19 30 8 Den storre férjans kostnad (for
(mkr) ca. 60-100 passagerare) har
skattats utifran priset for en
mindre Candela
Avskrivningstid 30 ar 30 ar 15 ar Bussar brukar avskrivas pa
livstiden. En liknande ansats
har valts for fartygen.*
Antagen ranta 3% 3% 3%
Kapacitet 30 60-100 60
Korstracka/tur 17 km 17 km 18,5 km
Kortid/tur 25/37,5/50 25/37,5/50 min | 50 min Berdkningen utgar for farjorna
min fran olika kortider

*Genomsnittsaldern for Sveriges nuvarande passagerarflotta dr hogre dn den totala livslangd vi har anger. Den
alder vi har anvdnder beddmer vi vara i underkant (manga av dagens fartyg &r betydligt aldre), vilket i
berakningen ar till farjetrafikens nackdel.

En grov principtidtabell med en 6ppettid mellan 05:00 och 24:00 har antagits. Dessa ger
foljande antal turer/ar (teoretisk berdkning dar inga antaganden om en sarskild istidtabell
gors):

Tabell 3-4 Antal turer per dr vid olika turtitheter i rusningstiden.

I

5 min-trafik 69 130
7,5 min-trafik 55 074
10 min-trafik 48 046
15 min-trafik 41018
20 min-trafik 37 504

Det bor uppmaéarksammas att vi s& ldngt det gar har antagit sma farjor som enbart kraver en
person i besdttning ombord. Forst vid overskridandet av 5-minuterstrafik for att uppna
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efterfragan har storre fartyg antagits som dock i nuldget kraver tva personer ombord. Det
har vidare antagits att det finns resandedkningar i de fallen dar restidsvinster uppnas
(utifran en elasticitetsberdkning enligt PLANK), samt att man kan rdkna med en
”batfaktor”, det vill sdga att batresor ar generellt attraktivare &n bussresor. Har har det
antagits ett generellt varde pa 10 %, alltsa likt sparfaktorn (Goteborgs stad, 2022), se Tabell
3-5. Begreppet batfaktor anvinds ocksa i Trafikanalys rapport fran 2013 dar dock den
upplevda aktiden beddms upplevas 40 % lagre an for exempelvis buss (Trafikanalys, 2013;
Trivector, 2014). En exempelberidkning av dktidselasticiteten visar att denna lagre upplevda
restiden ocksa resulterar i ett 6kat resande pa mellan 10 % och 15 %. Denna resandetkning
innebar oOkade intdkter, vilket har tagits hdnsyn till i berdkningen for att forsta
kostnadsskillnaderna. Batfaktorn innebar ett forenklat antagande som motsvarar
erfarenheten fran sparfaktorn. Att fartygens storre attraktivitet jaimfort med buss finns ar
kédnt och man kan fordjupa sig i fragan i till exempel Trafikanalys rapport (Trafikanalys,
2013) och i Tanko et al. (2019).

Tabell 3-5 Dimensionerande antal firjor per trafikslag.

| Resande/ dag

Dygnsresandet 1000 | 1500 2000 2500* | 3000* | 3500%
Maxtimmesandel (0,15) 150 225 300 375 450 525
Dimensionerande fartyg ”farja snabb” 6 8 12 8 8 12
Dimensionerande fartyg ”farja mellan” 9 12 17 12 12 17
Dimensionerande fartyg “Farja langsam” 11 15 22 15 15 22
Dimensionerande fordon buss 6 8 11 15 15 22

*Dessa resandevolymer kriver ett storre fartyg vilket pdverkar bemanningen och dédrmed dven kostnaden.

Tabell 3-6 Bdtfaktorn for respektive firjetyp.

Resandedkningar (tidsvinst + batfaktor 10%)

Bat snabb 25 %
Bat mellan 17 %
Bat langsam 10 %

Med hjilp av dessa viarden kan da utféras en grov uppskattning av den arliga kostnaden
for trafikeringen. Vi har i detta fall genomfort berakningen med och utan 6kad bemanning
for att kunna redovisa skillnader som skulle kunna uppsta vid en dndrad lagstiftning. Det
ska kommas ihag att det kan finnas an battre forutséattningar for battrafiken vad géller
avstands- och tidsskillnad. Vidare tar berdkningen i detta fall inte hdnsyn till andra

situationer dar till exempel en befintlig dieselflotta ersédtts med ny teknik.
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Kostnadsbild med 6kad bemanning

150 000 000 kr
100 000 000 kr
50 000 000 kr e —
0 kr -
150 225 300 375 450 525
e Kostnad bat snabb Kostnad bat mellan
Kostnad bat langsam Kostnad buss

Figur 3-19 Kostnadsbild i relation till resandet (x-axeln avser resande per timme och firdriktning) for buss och
firja dir ett 6kat bemanningsbehov har antagits beroende pd efterfrigan.

Kostnadsbild utan 6kad bemanning
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—_—
0 kr
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Kostnad bat langsam Kostnad buss

Figur 3-20 Kostnadsbild i relation till resandet (x-axeln avser resande per timme och firdriktning) for buss
och firja dér det har bortsetts frin ett bemanningsbehov vid storre fartyg.

Da fartygen trots allt ar ratt dyra i jamforelse med bussar behdver restidsvinsten, eller
genvagseffekten, vara relativt stor. D4 det inte ar helt ovanligt att vattenvagen skapar
mycket attraktiva genvagar (av geografiska skal eller pa grund av trangsel) dr darav
potentialen inte férsumbar. Vidare syns hér ocksa att bemanningsfragan ar viktig dar nya
ansatser kravs - for att ha béattre forutsattningar i jamforelse med buss och i forlangningen
for att gora det enklare (och attraktivare) for regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM)
att kunna erbjuda forbattrad service. Detta galler for savél befintliga vattenvagar som for
nya genvégar i urbana omraden.

3.2.3 Miljo- och kostnadsbeskrivning

For den miljo- och samhéllsekonomiska analysen har kostnaden for f6ljande emissioner per
fartygs/fordonskilometer berdknats: koldioxid, kvaveoxider, svaveloxider och partiklar.
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Vad galler buller har det inte beaktats eftersom det blir férsumbart vid elektrifiering.
Siffrorna redovisas per kilometer och ar baserade pa uppgifter fran FRIDA miljo- och
fordonsdatabas for svensk kollektivtrafik. Emissionsfaktorer for gas har tagits fran
Dieselnet, LCA-uppgifter om svenskproducerad el fran Vattenfall.

Berdkningarna har pa samma sitt som for kostnadsberdkningarna i Kapitel 3.2.1 baserats
pa en helelektrifierad firja, tva varianter av buss (gas och el) samt eldriven sparvagn.
Berdkningarna for férja baseras pa ett fiktivt fall ddar den Goteborgsbaserade hybridfarjan
Elvy har modifierats till enbart eldrift. Notera att miljoanalysen nedan utesluter
miljopaverkan (emissioner och partiklar, samt material- och energianvandning) till foljd av
trafikslagens infrastrukturanlaggning och annan nédvandig kringstruktur, tillika underhall
av densamma och av fordonen/fartygen i sig. Dock visar den senaste uppfdljningen
(attonde) av delmalen kring resursanvandning inom EUs Environmental Agency (EEA) att
malen dr mycket langt ifran att uppnas. I praktiken betyder det att vi anvander och fraktar
alldeles for mycket grus — en ingéngsvara i alla typer av landburen infrastruktur. I
nedanstaende tabeller visas alltsd miljokostnader f6r fordonens/fartygens framdrift.

Tabell 3-7 Oversikt av beriknad livslingd och kapacitet for de underskta alternativen: elfirja (modifierad
version av firjan Elvy), elbuss, gasbuss och spdrvagn.

Fartyg | Buss Buss Spdrvagn

(eD) (gas) (ledbuss, el) | (el
Berdknad livslangd (ar) 30 10 15 30
Kapacitet, antal 298 65 65 130
passagerare

I Tabell 3-8 presenteras emissionerna per kilometer for respektive trafikslag.

Tabell 3-8 Emissioner per fartygs/fordonskilometer for respektive undersokt kollektivtrafikslag.

Emissioner per kilometer | Elfirja | Buss (gas) | Buss (el) | Sparvagn
Koldioxid (kg CO2e/km) 0,1 0,1 0,01 0,04
Kviveoxider (kg/km) 0,0001 0,002 0,00001 0,00004
Svaveloxider (kg/km) 0,0001 - 0,00002 0,00007
Partiklar (kg/km) - 0,00005

Skillnaden i emissioner beror bland annat pa valet av emissionsfaktorer. Till exempel har
biogas hogre emissionsfaktorer jamfort med nordisk elmix, som har antagits i berdkningen
for ovriga. Miljokostnaden ar baserad pa energianvandning per kilometer for respektive
fordonsslag med uppgifter fran FRIDA, rapporten Trafikeringskostnader f6r buss 2019 och
2023 (Trivector, 2023) samt Trafikverkets analysmetod och samhallsekonomiska
kalkylvarden, ASEK. Med en mdjlig framtida utveckling dar kollektivtrafiken ar helt
eldriven, utgdr emissionerna fran driften inget avgorande. Darmed blir det viktigare att
jamfora trafikslagens miljokostnader ur ett helhetsperspektiv och d& inkludera miljéavtryck
ifran produktion av fordon och fartyg (t.ex. batterier), samt vid anldggning och underhall
av infrastruktur i form av emissioner, partiklar, energiatgang och materialanviandning. Med
andra ord bade uppstroms och nedstroms med Greenhouse Gas protokollets terminologi
(Greenhouse Gas Protocol, 2024). De samhadllsekonomiska kostnaderna till foljd av
utslappen kopplade till framdrift presenteras i Tabell 3-9.
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Tabell 3-9 Samhillsekonomiska kostnader for de undersikta kollektivtrafikslagen.

Miljokostnader | Elfdrja | Buss (gas) | Buss (el) | Sparvagn
Koldioxid (SEK/km) 0,57 kr 0,90 kr 0,09 kr 0,30 kr
Kvéaveoxider (SEK/km) 0,0002 kr 0,01 kr 0,00004 kr 0,0001 kr
Svaveloxider (SEK/km) 0,004 kr - kr 0,001 kr 0,002 kr
Partiklar (SEK/km) - 0.33 kr - -
Summering

Miljokostnad per km (koldioxid, 0,6 kr 1,2 kr 0,1 kr 0,3 kr
kvéveoxider, svaveloxider, partiklar)

Miljokostnad per km (koldioxid, 0,6 kr 0,9 kr 0,1 kr 0,3 kr
kvaveoxider, svaveloxider)

Miljokostnad per passagerarkilometer 0,01 kr 0,08 kr 0,01 kr 0,02 kr
vid snittbeldggning (15 %)

I summeringen i tabellen ovan har miljokostnaden for partikelutslappen exkluderats i andra

raden. Anledningen ar att partikelutslappen frdn fordon som drivs pa el antas vara noll.

Héansyn har darmed inte tagits till partikelutslapp fran dack- och vagbaneslitage. Gasbussen

slapper ut sma mangder partiklar och den samhallsekonomiska kostnaden for dessa har

inkluderats i den forsta raden. Miljokostnaden for samtliga alternativ d&r i samma

storleksordning.

3.3 Styrmedel och atgarder for 6kad och hallbar

sjotrafik

En sammanfattning av de viktigaste resultaten géllande styrmedel och atgarder visas

nedan:

Befintligt finansieringsstod tillhandahalls framst i form av Klimatklivet. Investeringsstod fér nya
fossilfria fartyg, konvertering av dldre fartyg samt laddinfrastruktur kan ges. En komplettering med
driftbidrag under uppstartsfasen kan behovas for att majliggora etablering av ny kollektivtrafik.

Finansieringsstod for nya verksamheter saknas helt eftersom Klimatklivet kraver att utslapp sanks
inom samma organisation. Det behovs!

Utbyggnad av laddinfrastruktur for sjotrafik i samverkan med kommuner i tidiga planeringsskeden ar
avgorande.

Miljokrav vid upphandling av fartyg och vattenburna transporter &r centralt for att driva pa
utvecklingen av fossilfria alternativ som dr anpassade for det mindre fartygssegmentet.

Utbyte av kunskap och erfarenheter kan forbattras. En nationell samordnare med koppling till
kollektivtrafiken, samverkansplattformar samt ett servicekontor som ger teknik- och logistikkonsulthjalp
kan verka for ett effektivare kunskaps- och erfarenhetsutbyte.

Attraktiva kollektivtrafikresor pa vatten kan uppnas genom att erbjuda snabba och bekvama resor,
mojlighet att ta med cykel, tillgang till arbetsplats for langre resor, planera hallplatser i anslutning till
ovrig kollektivtrafik, samt ett tydligt biljettsystem som &r integrerat med 6vrig kollektiv trafik.



44(64)
€830

KASTA LOSS!
Kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion

3.3.1Befintliga styrmedel

I en rapport av Styhre et. al (2022) har fossilfria alternativ for framdrivning av
kollektivtrafikfarjor undersokts med slutsatsen att eldrift ofta lampar sig for detta
transportsegment. Aven HVO lyfts fram som ett passande alternativ for snabb omstallning
av befintliga fartyg med konventionell teknik, samt for langre resor dar laddnings-
infrastruktur saknas.

For att kollektivtrafik pa vatten ska vara ett attraktivt alternativ till vagtrafik behover den
vara hallbar och linjera med de krav pé grona transporter som finns och planeras framover.
Styrmedlen &r fokuserade pa Overgang till fossilfria alternativ, vilket vi ser vara en
forutsittning for en 6kad anvandning av vattenvégen. Befintliga fartyg bor konverteras
snarast och planerade nybyggen planeras for eldrift.

Den europeiska grona given godkandes av Europaparlamentet 2021 och innebar att EU
forbinder sig till att minska utslappen av vaxthusgaser med 55 % till 2030 och uppna
klimatneutralitet till 2050 (Europaparlamentet, 2023). Paketet “Fit for 55” har introducerats
for att uppnad 2030-malet och bestar av ett antal styrmedel dér vissa berdr sjofarten, till
exempel reviderat ETS (Emission Trading System) direktiv, FuelEU Maritime, samt
revidering av infrastrukturdirektivet sa att det inkluderar branslen och el till sjofart.

Aven om ett flertal styrmedel haller pa att introduceras sa giller dessa huvudsakligen for
storre fartyg (ofta bruttodraktighet >5 000 ton) och &dr ddrmed mindre relevanta for
vattenburen kollektivtrafik. For detta segment &ar fartygen vanligtvis i storleksordningen
<400 ton och elektrisk framdrift har identifierats som fordelaktig (Styhre et. al., 2022).
Befintliga styrmedel som &ar mer relevanta for hallbar vattenburen kollektivtrafik
sammanfattas i Tabell 3-10, och beskrivs mer i detalj nedan.

Tabell 3-10. Befintliga styrmedel med relevans for vattenburen kollektivtrafik

Benimning | Beskrivning

Klimatklivet Statligt stod kan ges till atgarder som minskar utslapp av
véxthusgaser, giller ej privatpersoner.

Miljokrav vid upphandling | Ett antal kommuner har handlingsplaner for att uppna
av fartyg och transporter fossilfri sjotrafik, t.ex. genom inférande av férnybara
brénslen, eldrift och landstromsanslutningar.

Trafikforsorjningsprogram | Trafikforsorjningsprogram finns fér samtliga landets
regioner och &r ett 6vergripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling.

EU:s innovationsfond EU:s innovationsfond é&r ett finansieringsprogram for
demonstration av innovativ teknik som bidrar till att minska
vaxthusgasutslapp.

EU:s vitgasbank (European | EU:s vatgasbank ger stod for gron véatgasproduktion. Mélet
Hydrogen Bank — EHB) ar att 6verbrygga kostnaderna som tillkommer for vétgas
producerat med fornybar energi i stéllet for fossila bréanslen.
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Klimatklivet

Klimatklivet ar ett statligt investeringsstod som gor det mojligt att satsa pa fossilfri teknik
och gron omstdllning. Stodet ges framst till de atgarder som ger hoég och varaktig
klimatnytta i form av minskade utslapp av vaxthusgaser per investerad krona. Alla typer
av organisationer kan soka stod, dock giller det ej privatpersoner.

En forutsédttning for att fa stdd fran Klimatklivet dr emellertid att man kan visa pa
emissionsminskningar inom den egna organisationen, vilket exkluderar nyare klimat-
progressiva aktorer som aldrig haft ndgra emissioner tidigare.

Aven de aktdrer som pa egen bekostnad driver pa for en snabb omstillning diskvalificeras
i Klimatklivet ifall de har pabdrjat konvertering eller nybyggnation innan beslut &r fattat.
Det ar olyckligt med styrmedel som riskerar att dra ner tempot pa omstallningen. Ett
kompletterande finansieringsstod kan behovas for regionala kollektivtrafikmyndigheter
och andra aktdrer inom branschen som ar utelasta fran Klimatklivet.

Klimatklivet inférdes 2015 och 6ver 5 200 ansokningar har beviljats fram till mars 2023,
vilket forvédntas ge en minskning av vaxthusgaser med 2,6 miljoner ton per ar under tiden
atgarderna ar i funktion (Naturvardsverket, 2023). Inom sjotrafiken har ett flertal
ansOkningar for el- och laddningsinfrastruktur beviljats, till exempel hamnarna i Gavle,
Stockholms hamn och Goteborgs hamn. Investeringsstdd har dven beviljats for ett antal nya
eldrivna fartyg samt for konvertering av konventionella drivlinor till fossilfri teknik.
Exempelvis infors passagerartrafik med elektriska barplansbatar i Stockholms skérgard.
Elektrifiering av Alvsnabben 4, Alvsnabben 5 och M/S Kostervag i Vastra Gotalands-
regionen dr andra exempel.

Regeringen har under hosten 2023 foreslagit att Klimatklivet ska forstarkas genom ett hojt
anslag pa 800 miljoner kronor 2024, 2 miljarder kronor 2025 och 2,5 miljarder kronor 2026
(Regeringen, 2023a). Klimatklivet forlangs ocksa till ar 2028 enligt forslaget.

Klimatkrav vid upphandling av fartyg och transporter

Miljokrav vid upphandling av fartyg och vattenburna transporter aterfinns i vissa
kommuners klimathandlingsplaner. Stockholms stads klimathandlingsplan anger att
sjotrafiken ska uppna fossilfrihet till 2040, vilket huvudsakligen ska ske genom att fartyg
drivs med fossilfria branslen och ansluter till landel vid kaj (Stockholms stad, 2020). Ett
annat exempel dr Goteborgs miljo- och klimatprogram 2021-2030 som anger att utslapp fran
transporter i staden ska minska med 90 % till 2030 jamfort med ar 2010, vilket inkluderar
sjotrafiken. Inga specifika atgdarder for farjor presenteras, men generellt ska malet nas
genom att olika typer av alternativa branslen samt eldrift anvands (Goteborgs stad, 2021).

I ett tidigare projekt Fornybara drivmedel for firjor i kollektivtrafik (Styhre et al.,, 2022)
genomfordes en kartlaggning 6ver samtliga miljokrav som foérekom under nagon av de 38
upphandlingarna av férjetrafik som sammanstalldes i Sverige under tidsperioden 2012—
2020 inom projektet Utveckling av hillbart resande via vattenvigen (Skdrgardsredarna och
Vattenbussen, 2020). I 23 upphandlingar forekom inga miljokrav alls. I 6vriga 15
upphandlingar, som framst genomfordes av Vastra Gotalandsregionen och Region
Stockholm, forekom miljokrav. Krav var att kvaveutslappen inte far 6verstiga motsvarande
Tier III (grans pa fartygsutslapp av kvaveoxid enligt International Maritime Organization,
IMO), att landstrom ska anvdndas om fartyget ligger lingre dn 15 minuter vid kaj, att
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andelen fornybara branslen ska overstiga en viss andel, att elen méste vara 100 % fornybar,
samt att omgivningsljudet fran fartyget inte far 6verskrida 80dB. Dessa miljokrav ar saledes
relativt svaga. Men en 6kad andel elektrifiering och 6kat fokus pa klimat och miljo sedan
2020 kommer forhoppningsvis att paverka skdrpan i kommande upphandlingar.

Upphandling av fartyg sker sillan eftersom fartyg, precis som sparfordon, kostar mer och har en
langre livslangd jamfort med bussar. Vid flera tillfdllen har budgetposter for inkoép av nya fartyg
fatt strykas da behov av atstramning uppkommit. En svarighet som uppstar nar fartyg val
upphandlas, &r att kunskapen om nya tekniker och lsningar ar spridd pa olika aktorer dver
landet. Pa sparsidan, avseende sparfordon for regional tagtrafik, har man 16st detta genom att
formera en separat nationell organisation (AB Transitio), som dgs av 20 av Sveriges regioner och
som handlar upp centralt. Pa s satt mojliggors en effektivare upphandling och, i basta fall, lagre
priser (Hall Kihl, 2022). En mdjlighet till 6kad resurseffektivitet, battre kunskapsoverforing och
snabbare klimatomstéllning av vattenburen trafik skulle vara att samordna vissa delar nationellt
pa samma sétt som inom spartrafiken.

Att upphandlingen av fartygstrafik sker séllan kan dven utgora ett problem vid kravstallandet i
upphandlingsprocessen. Det kan £a till f6ljd att ambitionen for miljokrav halls tillbaka p& grund
av inaktuell kunskap eller rddslan att f& in fa (eller inga) anbud om for hoga krav stills, till
exempel pa helelektriska fartyg (Styhre, et al., 2022, Transportstyrelsen, 2017).

Trafikforsorjningsprogram

De regionala trafikforsorjningsprogrammen fungerar som Overgripande styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling. I programforslaget Regionalt trafikforsorjningsprogram for
Stockholms lin 2035 (Region Stockholm, 2023) presenteras mal for kollektivtrafiken géallande
bland annat hallbarhet, resurseffektivitet och tillganglighet. Programmet omfattar alla olika
typer av trafikslag. Liknande mal finns dven inkluderade i trafikforsorjningsprogrammet
for Vastra Gotaland (Vastra Gotalandsregionen, 2021). Sammanfattningsvis innehaller bada
regionernas program mal som styr mot ett mer transporteffektivt samhalle, men de ar
uttryckta pa lite olika vis och fargade av ndr de ar framtagna. I och med att
trafikforsorjningsprogrammen ar regiondvergripande kan det vara svart att koppla dem till
forandring av trafikutbud lokalt i en stad eller i en stadsdel.

EU:s innovationsfond

EU:s innovationsfond fokuserar pa att finansiera mycket innovativ teknik samt storre
flaggskeppsprojekt som resulterar i betydande minskningar av vixthusgaser. Aven mindre
projekt kan fa stod och svenska sma och medelstora foretag kan kostnadsfritt fa information
och hjalp med att skriva ansokan till innovationsfondens utlysningar via EU SME Support
(EU SME Support, 2023). Det dr en omfattande ansokan som ska tas fram och vikt bor laggas
pa att folja den metodologi och de mallar som efterfragas. Inom sjofarten har exempelvis
projekt for bio-LNG till marina applikationer och innovativ vindseglingsteknik beviljats
stod (EU Innovation fund, 2024).

EU:s vatgasbank
Vitgasdrift diskuteras framst for storre fartyg &an kollektivtrafikfarjor, men tester
forekommer i Norge med vatgasdrift 4ven for mindre fartyg (se t.ex. Norled, 2024). Fér EU:s
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vatgasbank genomfordes den forsta stodomgangen under hosten 2023 (budget 800 miljoner
Euro) och géller bade produktion och import av gron vitgas (Central Sweden, 2023).
Subventioner ges till de producenter som begadr minst stod i form av ett fast pris per kg
producerad véatgas under hogst 10 ars drift. Stodet forvantas successivt minska efter hand
som produktionen blir mer Iénsam (European Commission, 2023). Stodet kan vara relevant
for fartyg som drivs med vatgas eller elektrobranslen (tex. e-Metanol, e-Ammoniak), vilket
pa langre sikt skulle kunna gélla vattenburen kollektivtrafik.

3.3.2 Forslag pa framtida styrmedel

Ett antal framtida styrmedel som kan gynna en béttre anvandning av den infrastruktur som
vattnet utgor har ocksa identifierats, bade genom kartlaggning av befintlig litteratur samt i
workshops med referensgrupp och Forum for vattenburen kollektivtrafik som genomforts
inom projektet (se kapitel 2 Metod). Dessa styrmedel ar sammanfattade i Tabell 3-11.

Tabell 3-11. Framtida styrmedel med relevans for vattenburen kollektivtrafik

Bendmning | Beskrivning ‘
Nationella krav pa Nationella krav kan komplettera Fuel EU Maritime (galler 6ver 5
drivmedel f6r mindre fartyg | 000 ton) sa att det dven géller mindre fartyg.

Breddat uppdrag till Dagens uppdrag som ar inriktat pa 6verflyttning av godstrafik
nationell samordnare for fran vag till sjofart bor kompletteras med ett motsvarande
sjofarten uppdrag kring persontrafiken.

Krav pa inkludering av Enligt den trafikslagsdvergripande principen bor rimligen

vattenvdgen i 6vrig mobilitet | vattenvagarna alltid inkluderas i kollektivtrafiksammanhang.
Oavsett om den dr samhallssubventionerad eller kommersiell.

Samverkansplattform Fler samverkansplattformar behovs, sarskilt med fokus pa
mindre fartyg och kollektivtrafik.

Konsultstod for en gronare Servicekontor som ger teknik- och logistikkonsulthjalp till lagre

sjofart enligt norsk modell kostnad.

Skatteregler elektricitet olika | Sedan 2011 ar landstrom skattebefriat for fartyg med
fartygsstorlekar bruttodréaktighet om minst 400 ton. Skattebefrielsen foljer av
beslut pad EU-niva.

Svensk koldioxidfond Fartygsagare betalar in till fonden i stéllet for skatt, kan sedan

ansoka fran fonden for att bekosta miljdinvesteringar for fartyg.

Nationella krav péa drivmedel for mindre fartyg. Ett styrmedel har foreslagits av
Trafikanalys som innebar att drivmedelskraven i FuelEU Maritime kompletteras med
nationella krav sa att de dven galler for mindre fartyg (Trafikanalys, 2022a). Den nu antagna
forordningen FuelEU Maritime innebdr en oOkad anvéandning av fornybara och
koldioxidsnala bréanslen inom sjofartssektorn, dock géller den enbart for fartyg med en
bruttodriktighet 6ver 5 000 ton i nuvarande utgava (Europeiska radet, 2023). Férordningen
innehéller ocksa krav pa anvandning av landstrom for passagerarfartyg och containrar i
storre EU-hamnar fran 2030. Ett inférande av nationella krav pa fornybara drivmedel for
mindre fartyg kan framja kollektivtrafik pa vatten genom att mojliggora flera fossilfria
alternativ i storleksklassen och forbittra tillgdngen pa alternativa branslen i hamn.

Ytterligare forslag fran Trafikanalys angdende styrmedel som kan vara relevanta for
kollektivtrafik pd vatten inkluderar uppdrag till nationell samordnare for sjofartens



48(64)
C830

KASTA LOSS!
Kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion

omstidllning samt konsultstdd for en gronare sjofart enligt norsk modell (Trafikanalys,
2022a).

En nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart tillsattes ar 2019 och uppdraget
pagar till och med 2024 (Trafikverket, 2023), men dér en forlingning och fortydligande av
uppdraget att “verka for en fossilfri sjofartsndring i Sverige” foreslogs i regeringens
Klimathandlingsplan vintern 2023 (Regeringen, 2023b, s. 182). Dagens uppdrag ar
huvudsakligen inriktat pa 6verflyttning av godstrafik fran vég till sjofart och samordnaren
ska ha en fraimjande och kunskapsspridande funktion samt dven initiera samverkan mellan
parter och gora sjofarten synlig och inspirerande for andra. Ett uppdrag om grona
sjofartskorridorer och miljdincitament har ocksa tillkommit. Den nationella samordnarens
foreslagna nya roll skulle kunna utvecklas till att dven inkludera persontrafikens
mojligheter och omstéllning. Genom att koppla den nationella samordnaren och hens
uppdrag till regionalt forankrade representanter pa Trafikverkets regionala kontor skulle
vattenburen kollektivtrafik kunna synliggoras battre och samverkan underlittas.
Regeringsuppdraget kring sjofartens potential (Sjofartsverket, 2016), samt andra tidigare
utredningar gallande vattenburen persontrafik (Trafikverket, 2015) har identifierat att just
samverkan behover intensifieras (Trafikverket, 2015) och har skulle den nationella
samordnaren kunna spela en viktig roll (Jivén et. al., 2020).

I dagsldget exkluderas ofta vattenburen trafik i kollektivtrafiksammanhang trots
fyrstegsprincip och trafikslagsdvergripande intention. Om vi ska nyttja vara resurser pa
basta satt s& maste vattenvagarna inkluderas. For att samlat kunna erbjuda resendrerna sa
attraktivt utbud som mojligt (med hog turtdthet, bra linjenat och langa 6ppettider) behover
ocksa samhallssubventionerad och kommersiell trafik integreras pa lampligt sédtt. Detta ar
extra viktigt for den sjoburna trafiken da en relativt stor del av trafiken & kommersiell
jamfort landburen. De slutsatser som drogs inom Framtidens kollektiva mobilitet (K2
Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik, 2022) kring hur kollektiv mobilitet kan bli
valbar for fler ar kloka och nar detta arbete gors ser vi fram emot att vattenvagen inkluderas
pa bésta sétt. Bade vad géller en omdefinierad roll for kollektivtrafiken, férandrade former
for organisation och finansiering, mer individanpassade tjanster, omprioritering av
gaturummet (har galler det sa klart att ocksa beakta mgjligheten att vattenvagen kan ge nya
16sningar) och slutligen kring pris- och betalstrategier.

Det foreslagna konsultstodet for en gronare sjofart enligt norsk modell innebér att staten
inrattar ett servicekontor som kan ge teknik- och logistikkonsulthjalp till en subventionerad
kostnad (Trafikanalys, 2022a). I synnerhet mindre féretag med begransade resurser skulle
da enklare kunna stdlla om till miljo- och klimateffektiva alternativ. I Norge inrédttades ett
servicekontor ar 2020 pa uppdrag av regeringen med uppgiften att etablera partners, anlita
experter och utarbeta planer i ndra samarbete med Klimat- och miljodepartementet, Norges
rederiférbund och Kustrederierna.

En langsiktig 16sning pa samverkansplattform med fokus pa vattenburen kollektivtrafik
saknas idag. Initiativ som Forum for vattenburen kollektivtrafik forekommer och intresset samt
behovet av erfarenhetsutbyte deklarerades redan i regeringsuppdraget om sjofartens
potential (Sjéfartsverket, 2016). Agandeskap bor ligga hos RKM eller Trafikverket, men som
tidigare konstaterats saknas ett tydligt uppdrag och darmed uteblir den langsiktiga
16sningen samt finansiering. Den tidigare forstudien Utvecklingsplattform vattenvigen (Hall
Kihl, 2022) har identifierat behovet av en tviargdende utvecklingsplattform for vattenvagen
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for att skapa kontinuitet, stabilitet och uthéllighet i frigan. Rapporten ger forslag pa hur en
sadan plattform bor utformas, samt vilka aktorer som bor delta.

For att mojliggora omstidllningen till elektrifierade kollektivtrafikfarjor kan skattereglerna
for landstréom é&ndras. Idag finns en skattereduktion for landstrém till fartyg med
bruttodréaktighet om minst 400 ton (Skatteverket, 2023). Att inféra en skatteldttnad for
landstrom &dven for mindre fartyg (<400 ton) skulle forbadttra de ekonomiska
forutsattningarna gallande hallbar kollektivtrafik pa vatten i de fall batteridrift anvands.

Ett annat forslag presenterat av Fridell et. al. ar att infora en svensk COq-fond for sjofarten,
vilken ar inspirerad av den norska kvédveoxidfonden som inférdes 2008 och har visat ge
goda effekter (Fridell et. al., 2022). Tanken ar att krav stélls pa sjofartsaktorer att betala in
en hojd klimatavgift, men att undantag ges om betalningen i stéllet gar till en sarskild fond
som sedan kan anvéandas for att finansiera omstallning till gron teknik. En forutsattning ar
att staten infor koldioxidskatt for fartyg, vilket ingar i EU:s forslag till ett omarbetat
energiskattedirektiv.

3.3.3 Atgarder

Inom projektet har ett antal workshops genomforts dar atgarder identifierades som kan
mojliggora battre nyttjande av vattenvdgen. Dessa atgarder presenteras nedan utifran
vilken aktor de ar riktade till.

Fartygstillverkare

For fartygstillverkare ar det viktigt att erbjuda fossilfria tekniska 16sningar i storleksklasser
som vanligtvis anvands for kollektivtrafik, det vill sdga i det mindre fartygssegmentet.
Tidigare utredningar har visat att elektrifierade 16sningar (helelektriska eller hybrid) ofta
passar for mindre fartyg som trafikerar kortare distanser och gar i linjetrafik (Styhre et. al.,
2022). Foljaktligen blir det viktigt att anpassa fartygsdesignen och framdrivningslosningen
utifran tilltdnkt rutt och laddningsmdijligheter, och i samverkan med hallplats-, brygg- och
kajdgare skapa forutsdagbara 16sningar i tidigt skede.

Det dr ocksa viktigt att snabba och sédkra fartyg utvecklas sa att de enklare kan konkurrera
med biltrafiken, men ocksa Ovrig kollektivtrafiks, restider. Ett intressant exempel ar de
barplansfarjor som Candela utvecklar (Candela, 2023). Candelas passagerarfarja P12, vilken
ar eldriven och har plats for 30 passagerare och plats for ett fatal cyklar, ska testas pa linje
89 mellan Ekerd och Stockholm city under 2024. Med P12 firjan kan resendrerna fa en
bekvam resa samtidigt som restiden blir betydligt kortare &n ovriga alternativ, inklusive bil.
Jamfort med en konventionell férja kan restiden mer &n halveras med hjilp av
barplanstekniken som tilldter mycket hogre fart med bibehallen energieffektivitet jamfort
med konventionella fartyg.

Andra faktorer som fartygstillverkare bor beakta for att 0ka attraktiviteten ar mojlighet att
ta med cykel ombord samt att erbjuda arbetsplatser med tillgang till wifi f6r de resor som
ar av langre karaktar.



50(64)
C830

KASTA LOSS!
Kunskapsunderlag for vardering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion

Hallplats-, brygg- och kajagare

For héllplats-, brygg- och kajagare ar det viktigt att tillhandahalla goda anslutnings-
mojligheter (gang- och cykelbanor, parkering, etc.) samt laddinfrastruktur och férnybara
drivmedel nar behovet finns. I tidiga skeden behover hallplatserna planeras sa att vatten-
végarna kan bli strukturerande ur samhallsplaneringssynpunkt och att de ansluter till 6vrig
kollektivtrafik, samt cykelstrak. Darmed mojliggors en smidig och effektiv resvidg for
resenaren.

Det finns en risk att tillgangen till vattenvagen i stiderna forsvinner eftersom manga av
stddernas kajer har eftersatta underhall som kommer att krdva investeringsmedel
(Stockholms Handels-kammare, 2017). Vem som ska betala sadana investeringar dr dock
oklart och en tydlig grazon, som kommuner och RKM tenderar att tvista om. Kommunerna
har planmonopolet, men bor rimligen inte lamnas ensam med notan. Detta krdver en
samordning samt att budget behover avsattas for upprustning och underhéll av bryggor
och tillhérande infrastruktur.

Forstarkning av befintliga kajer och anldggning av strategiska intermodala bytespunkter ar
helt centralt for att nyttja vattenvdgen pa basta satt, vilket pekades ut redan inom det
tredriga projektet Koll pd wvatten (Trafikverket, 2015). Med val forberedda strategiska
underlag torde den typen av satsningar kunna bekostas av nationell eller regional plan som
ett startskott for ett battre nyttjande av vattenvagen med sikte pa okat hallbart resande.

Myndigheter

For den regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) har flera atgéarder identifierats som
kan mdgjliggora en utdkning av vattenburen kollektivtrafik. Krav bor stédllas p& ordentliga
jamforelser ndr planering av kollektivtrafiken gors. Har behdver fyrstegsprincipen
tillampas fullt ut sa att dven vattenvéagen inkluderas. Sedan ar det viktigt att RKM verkar
for en effektiv trafikering, bade utifrdn att batarnas hallplatser ansluter till ovrig
kollektivtrafik samt att farjelinjernas tidtabeller &r synkroniserade med anslutande
kollektivtrafik. En annan viktig faktor ar att tillhandahalla tydliga och lattforstadda
tidtabeller och bokningssystem dar samma biljett ska gélla for olika trafikslag. Slutligen bor
RKM stalla krav pa datainsamling fran operatorer sa att ett tillforlitligt underlag finns
tillgangligt nar trafikutvecklingen ska planeras.

Planeringen av hallplatser beh6ver komma in i den fysiska planeringen i betydligt tidigare
skeden dn vad som ofta sker idag. Det behover goras en langsiktig strategisk planering av
hur vattenvagarna i respektive region ska kunna tas tillvara.

En annan fraga for Transportstyrelsen att se ver dr om dagens krav pa bemanning av
passagerarfartyg kan modifieras i de fall da ¢kad fjarrstyrning infors, vilket beskrivs i
kapitel 3.1. Da skulle kostnadsbilden for vattenburen kollektivtrafik kunna bli mer
jamforbar med andra trafikslag som exempelvis buss. Transportstyrelsen skulle aven kunna
utreda och verka for en implementering av foreslagna styrmedel i kapitel 3.3.2.

Regionala kollektivtrafikmyndigheternas uppdrag &r idag fokuserade pa pendling till
arbete och skola, men 47 % av personresandet hdrstammar fran det sa kallade
fritidsresandet som sker pa kvallar och helger (Trafikanalys 2020). Om vi ska kunna nd
uppsatta mal kravs troligen ett breddat uppdrag till RKM som mdjliggor att resa kollektivt
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aven till fritidsaktiviteter och barnens fotbollsmatch pa kvallar och helgen. Om man behover
bilen pa obekvdma tider forsvaras omstallningen av transportsektorns personresor.

Overgripande

Pa ett mer 6vergripande plan har projektet identifierat att ett utokat samarbete behovs for
att utveckla den vattenburna kollektivtrafiken, saval nationellt som internationellt. Det
basta vore att integrera alla mobilitetsaktorer inom samma utvecklingsforum. Erfarenheter
frdn framst vara nordiska grannldander skulle kunna vara till nytta, sisom uppdateringar
gillande den tekniska utvecklingen samt relevanta projekterfarenheter. En tidigare
utredning fran Sjofartsverket (Tufvesson och Eriksson, 2016) har ocksa belyst att forbattrad
samverkan behovs, sdrskilt dd& manga aktorer ar involverade i fradgor som géller
stadsutveckling, planering och trafikering. Ytterligare en atgdard med relevans for den
vattenburen kollektivtrafiken dr en 6versyn av de finansiella bidrag som finns. Ofta riktar
sig dessa mot infrastruktur och en komplettering med driftbidrag kan behovas, sarskilt i
initiala skeden nér en viss tid kravs for att resendrerna ska stdlla om till nya resvégar.
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4. Diskussion och slutsatser

Om vi ska lyckas uppna det transporteffektiva samhallet behover vi resa mer tillsammans och
fler behover i hogre utstrackning ga och cykla. Det dr de flesta inom transportplaneringen i
Sverige overens om. Alternativkostnaden om vi inte uppnar 2030-malen kan bli langt hogre
an kostnaden for en ambitids investering i en effektiv och attraktiv kollektivtrafik dar en
miljoeffektiv passagerarflotta ingar.

Vattenvédgen kan bidra med hallbar mobilitet forutsatt hog turtathet, att det vattenburna
systemet integreras med det landbaserade (fysiskt och genom informations- och
betalsystem) och att andamalsenliga och energieffektiva fartyg anvands. Resendrerna anser
att baten som trafikslag &r attraktiv och den vattenburna trafiken har visat sig kunna
attrahera bilister i hogre utstrackning an andra kollektivtrafikslag (Vattenbussen, 2009 och
Tanko et al., 2019).

Fragan ar hur vattenvédgen bast kan bidra till det transporteffektiva samhallet och vilken
roll och funktion som ger storst nytta?

4.1 Hur kan malen nas?

Vattenvagens roll och funktion ges en naturlig plats om uppsatta mal och metoder foljs. Med en
overgripande prioritering att i férsta hand vdrda och utveckla den infrastruktur som redan finns tar
man en genvag i att mota det faktum att transportsektorns emissioner inte bara uppstar till f6ljd
av trafikering och framdrift. Det stimmer att den storsta delen av de totala utsldppen handlar om
energi (55 %), men den andra delen (45 %) hdrstammar fran materialanvandning vid
produktframstéllning (Ellen MacArthur Foundation, 2019), se Figur 4-1. Detta inkluderar
utvinning av jungfruliga ravaror, och framstillning och anvandning av produkter som stal och
cement, som anvands vid anldggning och underhall av olika typer av infrastruktur som broar,
tunnlar, vagar och spar. Detta ger upphov till emissioner och paverkan (t.ex. biologisk mangfald)
som séllan finns med i jamforelser mellan trafikslagens miljopaverkan.

Forvisso stéller ett mer effektivt utnyttjande av vattenvdgen som infrastruktur, krav pa
investeringar i ett antal intermodala bytespunkter, som behover underhallas. I ovrigt ar
vattenvagens belastning utifran produkter/material mycket blygsamma i forhallande till
landburna trafikslag (inklusive broar och tunnlar). Den vata infrastrukturen har ocksa, i motsats
till landburna alternativ, en tendens att aterga till ursprunget efter aldrig sa héftiga vader, utan
stora krav pa reparations- eller underhéllsinsatser. Vidare har fartygen oftast lang livsldngd,
vilket i sin tur ocksa minskar anvdndningen av material.

Figur 4-1 Utsldppens hirkomst enligt Ellen MacArthur Foundation (2019).
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Fyrstegsprincipen som metodik dr vidare central for att uppnd det transporteffektiva samhallet
tillika tydliggora vattenvagens roll och funktion. Arbetsstrategin med att navigera genom de fyra
stegen (1. Tank om, 2. Optimera, 3. Bygg om, och 4. Bygg nytt), syftar till att sdkerstilla
resurseffektivitet bade utifrdn monetdra medel och utifran jordens begriansade resurser. Om
fyrstegsprincipen de facto skulle tillimpas i atgardsvalsstudier skulle beslut om en ny bro eller
tunnel for kollektivtrafiken inte fattas utan att beakta jamforande scenarier med hogfrekventa
flytande losningar i de fallen rétta geografiska forutsdttningar radder. Samma sak galler
kollektivtrafikstrackningar som planeras runtom vatten i stillet for tvdrsover. Vidare skulle
storstadsregionernas framkomlighetsarbeten inte langre kunna utesluta vattenvagen pa det satt
som nu ofta gors.

Utmaningarna och svarigheterna for regionala kollektivtrafikmyndigheter &r flera. En dr att
sakerstalla god resurseffektivitet. For att bidra till ett mer transporteffektivt samhalle &r det viktigt
att inte bara bygga vidare pa det som redan finns, utan dven prova nya kombinationer av
16sningar. Vattenvdgen kan i ménga fall bidra till lyckosamma kombinationer dér landbaserad
infrastruktur kopplas samman 6ver vatten, till exempel med kortare anslutande lokala bussnét
eller cykelstrak for att uppna ett effektivare nyttjande av resurser. Det handlar om att, enligt
definitionen av transporteffektivt samhaélle, skapa kortare fysiska och mentala avstind genom att
anvanda det trafikslag som ar mest lampligt. Vattenvagen finns redan pa plats och drabbas
sdllan eller aldrig av trafikstockning, samt kan skapa tillganglighet till nya omraden. En
utvecklad kapacitetsstark trafik via vattenvagen har vidare potential att minska koer pa
végar och rals och frigdra urban markyta, vilket motsvarar hoga varden.

Kollektivtrafik pa vatten har ytterligare ett ess i rockdrmen da transport av cyklar kan
astadkommas enklare &n med andra kollektiva fardmedel. Cyklister tillhor i vanliga fall inte
en direkt malgrupp for kollektivtrafiken utan &r snarare ett kompletterande gront
fairdmedel. Med kollektivtrafik pa vatten blir den multimodala resan en mdojlighet for
cyklisten att 6ka sin rackvidd genom den genvagseffekt som farjorna kan ge. P& sa satt kan
kollektivtrafiken finna nya grupper av resendrer. Mojligheterna att med farjetrafik etablera
gena cykelkopplingar skulle med fordel kunna integreras i regionernas och kommunernas
cykelstrategiarbete. KTH:s och VTI:s projekt Waterborne Urban Mobility har utvecklat
modelleringsverktyg for studier av cykel och bat i kollektivtrafiken. Pendelbéatstrafiken
inkorporeras i den 6vriga kollektivtrafiken (Flotterod 2022) och i senare steg, inspirerat av
cykelmodellen Liu et al.(2020), kopplas véag- och cykelbanendtet ihop och cykeln laggs till
som ett eget fordonsslag som kan tas med ombord pa pendelbatarna.

Sammanfattningsvis har vi en rad beslutade hallbarhetméal som vi ska uppfylla. Det handlar
till exempel om FN:s Globala mal for hallbar utveckling, Sveriges miljokvalitetsmal,
etappmal, de transportpolitiska malen samt regionala mal kring utveckling av hallbart
resande. For att nd malen behover vi handlingskraftiga och tydliga politiker, tjinstemin och
beslutsfattare som forstar styrmedlens betydelse for var miljo- och klimatomstallning. Vi
efterlyser fler styrmedel, krav pé atgarder, incitament och stodsystem som syftar till att helt enkelt
oka andelen hallbart resande.

En viktig del utvecklingsarbetet ligger i att gynna och uppmuntra samverkan mellan olika aktdrer som
kan dela pa risker, kostnader och sa smaningom nytta med att introducera innovativa hallbara
16sningar. Ett exempel ar elfartyg som stiller nya krav pa till exempel laddningsinfrastruktur
med tillracklig effekt, tillgang till kajer for laddning, och behov av att hantera en forflyttning av
kostnader fran underhall och drift till 6kade investeringskostnader. Dessa behov kréaver
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samarbete och nyskapande tankesitt, dar det inte gér att enskilda regionala kollektivtrafik-
myndigheter eller trafikoperatorer optimerar utifran sina egna organisatoriska malsattningar.

4.2 Attraktivitet och effektivitet — for individen
och samhallet

For att kollektivtrafiken ska fungera i resendrens vardag och for samhallet i stort kravs bade
effektivitet och attraktivitet. Begreppen har ett inbordes beroendeférhallande, dar malbilden
ar ett attraktivt och effektivt transportsystem for bade samhillet, genom till exempel
kostnadseffektivitet och minskat bildkande, och for individen genom tillgang till attraktiva
och effektiva mobilitetslosningar.

Vi ser ett antal aspekter dar vissa fordndringar kommer att ske pa grund av ny fartygsteknik
eller dar forandring bor ske for att fa ett brett perspektiv pa potentialen. Den okade
elektrifieringen flyttar fokus fran utslappsperspektivet. Detta ger utrymme till en ny diskurs
dar kollektivtrafik pa vatten enklare kan hédvda sig genom exempelvis framkomlighet,
snabba resor, attraktiva trafikuppldagg och effektiva genvagar. Teknisk vidareutveckling
(t.ex. automatisering och utveckling av autonoma fartyg) bor dessutom kunna leda till att
bemanningsfragan kan betraktas ur ett nytt perspektiv. Bemanning &r idag en ekonomisk
akilleshal for sjotrafiken i jamforelse med syskonen pé land eftersom personalkostnaden blir
hog vid krav pa fler dn en i besattningen.

Sjovagens storsta potential kan skonjas dar forutsiattningar for attraktiva restider dr som
bast. Det handlar om genvagar men &ven, eller i kombination, med trangsel i
transportsystemen pé land. Om trafikeringsupplagg for vattenvagen anpassas till giangse
praktik som anvands fér den landburna trafiken, kan vattenvagen ses ur ett nytt perspektiv.
Vidare tillkommer att utslippen och driftskostnaderna for farjetrafiken minskas tack vare
elektrifieringen. Anpassade styrmedel kan bidra till n6dvandig omstallning.

I sin helhet Okar detta attraktiviteten for anvandaren, men aven for samhallet och de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna. En 6kad attraktivitet ger i sin tur betydligt battre
forutsattningar for en effektiv kollektivtrafik ur bade ett ekonomiskt och trafikeringsmassigt
perspektiv. Mojligheten att ta med sig cykel ombord &ar i manga fall battre pa en farja jamfort
med buss och sparvagn.

Men hur ska en prioritering av trafikutbud véagas mot infrastrukturinvesteringar, dvs. hur
sker kopplingen till fyrstegsprincipen? Inspiration kan hdmtas fran Oslo dar
infrastrukturpaketet Oslopakke3 inte bara bestar av medel for utbyggnad av infrastruktur
utan dven driftsbidrag till kollektivtrafikhuvudmannen (Prosjektark Byvekstsamarbeidet
og Oslopakke 3, 2023). Genom att kombinera fysiska atgdrder och driftatgdrder kan
alternativkostnaderna fortydligas i exempelvis en atgardsvalsstudie.

En viktig forutsattning for att uppna en framgangsrik utveckling inom farjetrafiken ar att
véxla fokus fran att optimera trafikuppldaggen utifrdn optimalt utnyttjande av farjor och
beséttning (sa kallad produktionsfokus) till att optimera trafiken utifran resenédrsbehovet
(hoja servicenivan). Harigenom forbattras forutsattningarna for att farjetrafiken kan utgora
ett attraktivt resealternativ. Da farjetrafik, i likhet med alla andra typer av
persontransporter, inte har nagot sjilvindamal ar det angeldget att trafiken utformas utifran
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befintliga, men ocksa potentiella nya resendrers, behov. Har finns som tidigare namnts
mycket att ldra fran planeringsriktlinjer for kollektivtrafik pa land sasom HiTrans och Kol-
Trast. Nar fler resendrer upptédcker att farjan kan utgora ett rimligt och attraktivt resesatt
kan resendrsunderlaget ©ka, vilket i sin tur kan ge forutsédttningar for fler turer och

darigenom ge fler resmdjligheter (geografisk och tidsmassig forbéattring av tillgangligheten).
En positiv spiral skapas.

Farjetrafik kan dven bidra till kortare fysiska och mentala avstand. I manga fall planeras
eller utvecklas boendemiljoer i sjondra lagen. Inte sdllan dr vagnatet till dessa omraden
smaskaligt och svart att trafikforsorja pa ett effektivt sdatt med buss. I dessa fall kan en farja
vara en 16sning som erbjuder gena och mer attraktiva forbindelser an landburen trafik. Se
exempel pa detta i Figur 4-2 nedan. Etablerandet av en farjeforbindelse kan dven innebéara
en kostnadsmaéssig besparing nar utbyggnad av vaginfrastruktur kan undvikas.

Figur 4-2 Exempel pd geografi, Byfjorden i Uddevalla, dér dven en firjelinje som trafikeras lings en kustlinje kan medfora en

tydlig genvig jamfort med vad en busslinje kan erbjuda. Invitat i grdtt dr korvigen for en potentiell busslinjestrickning.
Kartbakgrund: OpenStreetMap.org

Ett ytterligare exempel déar det blir extra tydligt vilken genvag en farjeférbindelse kan
erbjuda ar relationen Nesoddtangen — Oslo, se Figur 4-3. I bada exemplen innebar

farjetrafikalternativet totalt sett farre personkilometer och darmed en resurseffektivare
mobilitet.
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Figur 4-3 Exempel frdn Nesoddtangen i Oslofjorden diir den frekventa bittrafiken till Oslo centrum erbjuder visentligt mer

attraktiva restider in motsvarande resa pd land som innebdr en flera gdnger lingre resvig samt flera byten. Kartbakgrund:
OpenStreetMap.org
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4.3 Kasta loss!

Sedan borjan av 2010-talet har en rad olika forskningsprojekt pekat pd vattenvagens
potential att bidra till det hallbara samhallet. Nu aterstar att ta till sig de slutsatser som ges,

brygga over eventuella glapp i aktorskartan, 16sa upp systemlasningar och se till att frigora
potentialen i praktiken.

4.3.1Stall krav! Stall om! Nul!

Fartygstrafiken betraktas som kollektivtrafikens svarta far med langt mycket mer utslapp

per personkilometer av partiklar och andra emissioner &n andra trafikslag. I den privata och

kommersiella trafiken pa land stélls krav pa fossilfria 16sningar (till exempel fossilfri zon i
Stockholms innerstad), som helt enkelt forbjuder dieseldrivna fordon. Men fartygen gar till
storsta del fortsatt pa diesel. En fossilfri fartygsflotta ar en forutsattning for framtiden!

=

Fasa ut fossila férjor i kollektivtrafiken snarast genom kravstillning pa alternativ
drift vid upphandling. Senast 2030 bor samtliga passagerarféarjor vara fossilfria
oavsett driftsansvarig.

Driv pad omstéllningen genom investeringsbidrag for konvertering av fartyg,
laddningsinfrastruktur och nyinvestering i ren teknik.

Bygg ut laddningsinfrastrukturen omgaende.

Samordna berdrda parter for att sdkerstélla kraftforsorjning till laddstationer.

4.3.2 Locka resenarerna att resa hallbart

GOr det latt att gora ratt. Resendrerna behover lockas att resa hallbart genom en 6kad

attraktivitet i kollektivtrafiksystemet:

=

Planera den vattenburna kollektivtrafiken med samma turtathet och 6ppettider som
Ovrig trafik.

Optimera efter attraktivitet och inte efter befintliga fartygs kapacitet och prestanda.

Integrera biljettsystem, tidtabeller, reseplanerare, hallplatser och bytespunkter.
Gentemot resendren ska det vara en kollektivtrafik dven om det d&r manga parter i
samverkan som driver den.

Forlang cyklisternas rackvidd genom samordning av bryggor och cykelstrak.

Erbjud bilister och kollektivtrafikresenarer alternativ som lockar dven pa kvallar och
helger.

Oka framkomligheten och minska transportsystemets sarbarhet genom att avlasta
vagnatet med vattenburna I6sningar.

Marknadsfér hallbart resande nationellt (jamfor genomslaget av Brodinstitutets
reklamkampanj fran 70-talet med budskapet ”Socialstyrelsen vill att vi dter 6-8
skivor bréod om dagen”).
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4.3.3 Prioritera samhallets helhetsperspektiv

Hallbara l6sningar ar oftast kostnadseffektiva. Kanske inte for den enskilda organisationen,
men val for samhallet som helhet. Resenédrernas beteendeforandring ar central f6r minskade
utslapp fran personresor och for vara klimatmal pa lokal, regional, nationell, europeisk och
global niva. Minskat buller och luftféroreningar fran transporter ar centralt for stadens
erbjudande till sina invanare. Med ©6kad anvandning av vattenvdgarna kan successivt
behovet av utslappsintensiv ny infrastrukturanldggning minskas, samtidigt som bristen pa
kostsamma ytor och utrymmen i staden hanteras.

Med nya elektrifierade farjelinjer i stider ndra vatten kan fler 6verga till att resa kollektivt
samtidigt som bade emissioner fran befintliga dldre fartyg minskas och véagar avlastas. For
att kunna jamfora och wutvdrdera strategiska satsningar pa vattenvdgar inom
transportsystemet dr det viktigt att se till helheten:

= Ta hansyn till alla typer av kostnads- och miljdavtryck nar atgarder inom
transportsystemet prioriteras — se helheten oavsett den enskilda organisationens
avgransningar. Se till, vid sidan av miljokostnader for framdriften, aven till
energianvandning och materialanvandning for att fa infrastrukturen pa plats.

= Stéll krav pa regionala kollektivtrafikmyndigheter att ta hansyn till helheten i sin
strategiska inriktning, och darigenom mer generellt beakta miljoavtryck och
kostnader for allt fran saltbilar till markanvandning.

= Genomfor strategiska regionala inventeringar kring hur vattenvagen som
infrastruktur kan bidra till mer hallbart resande. Peka ut noder och intermodala
bytespunkter.

= Ge regionala kollektivtrafikmyndigheter resurser och utdkat uppdrag for
fritidsresandet, samt forutsattningar att oka turtdtheter och oppettider for battre
utnyttjande av vattenvagen och i sin tur bidra till resenédrernas klimatomstallning.

4.3.4 Mojliggor nodvandig systemforandring

Ett antal kdnda och tidigare beskrivna systemlasningar hindrar kollektivt trafikutbud som
ligger utanfér de normbildande trafikslagen (Ulfvengren et al., 2020). Ett konkret exempel
ar att storstadsregionerna redan ar uppdelade i geografiska bussavtal, sa darmed blir det
svart (och dyrt) att inféra en ny linje som kor tvarsdver, daven om det ar ndrmre. Ett annat
exempel dr att om de som ansvarar for regionutvecklingen inte efterfragar kunskaps-
underlag kring kalibrering av Sampers for basprognos for persontrafiken eller vad den
vattenburna trafiken kan bidra med, sa tas inte underlaget fram. Man gar sadledes miste om
mojligheten att i tidiga skeden planera in strategiska sjotrafiklinjer. Men for att skapa en
hallbar persontransportsektor kravs att vi har 6gonen pa sarskriven kollektiv trafik snarare
an traditionell kollektivtrafik. I varlden med sarskriven kollektiv trafik ar aktorerna fler och
det stills nya krav pa samverkan och pa att flytta systemgranserna.

Runt den vattenburna persontrafiken kvarstar redan patalade problem eftersom det saknas
starka padrivande aktorer som kdnner ansvar for, eller tjanar pa, ett samordnat
utvecklingsarbete. En viktig del i arbetet ligger i att gynna och uppmuntra samverkan mellan
olika aktorer for att dela pa risker, kostnader och nytta for att mojliggora okad sjotrafik med
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innovativa hallbara I6sningar. Ett exempel &r elfartyg som stéller nya krav som till exempel behov
av laddningsinfrastruktur med tillracklig effekt, tillgang till kajer f6r laddning, och behov av att
hantera en forflyttning av kostnader fran underhall och drift till 6kade investeringskostnader.
Dessa forandringar krédver samarbete och nyskapande tankesitt, dar enskilda regionala
kollektivtrafikmyndigheter eller trafikoperatorer inte kan optimera utifrin sina egna
organisatoriska méalsattningar.

Ge regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) forutsattningar i form av tid, resurser och
kraft att bidra till en omstélld persontrafik eller ta ansvar for att fa det att hdanda fran
nationellt hall. Det behdvs inte fler utredningar pa omradet utan politikerna behover ta
ansvar. Revidera regionernas malsattningar sa att de styr mot vara gemensamma
overgripande mal. Fyrstegsprincipen &r klok och bra, men den behéver genomsyra hela
transportsektorn och anvandas av alla inblandade tjanstepersoner.

Identifierade atgarder som behover komma pa plats &r att:
= Facilitera att systemlasningar 16ses upp.
= Skapa efterfrdgade samverkansplattformar.

= Ageranu!

4.3.5Vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och
funktion

Tva fragor har undersokts i projektet utifran syftet att ta fram nya kunskapsunderlag for
vardering av den vattenburna kollektivtrafikens potentiella roll och funktion i det
transporteffektiva samhaéllet. Nedan sammanfattas de dvergripande slutsatserna:

Vilken ar farjetrafikens funktion?

Kollektivtrafik pa vatten kan ge:

= Kortare fysiska transportvédgar och komplettering av befintlig infrastruktur.
= Okad tillginglighet och framkomlighet i regionen.

= Okad attraktivitet i kollektivtrafiken.

= Okad resiliens och robusthet i transportsystemet.

=

Hallbar och kostnadseffektiv infrastruktur.

Vilken roll kan firjetrafiken spela i transportsystemet?

= Bidra till en 6kad andel kollektivt resande.
= Agera katalysator for att transport- och klimatmal uppnas.

= Komplement till vag- och sparburen trafik f6r utdkat utbud och positiva
natverkseffekter, samt nya reserelationer for gaende och cyklister.

= Ett medel for att hushalla med samhéllets resurser for infrastrukturinvesteringar.
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