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S§oburna Godstransporter pa Vanern — Kartlaggning och analys av framtida potential

Forord - Bilaga

Vénergofarten undergdr en strukturomvandling. Skogsindustrini norra
Vénern 6vergav gdfarten till forman for jamvagen da denna kunde erbjuda
stora investeringar i infrastruktur fér kapacitetshdjning och dérmed
effektivare transporter. Detta kunde inte goras pa samma sét inom
g6fartsomrédet. Oljebolagen har vid en rationdisaring av sin digtribution
aven sett Over sina kostnader for lagringen och transport av brandet till
depderna. Med |&gre samhdldiga avgifter pa vagen och framfordlt pa
jamvéagen har dlt mer oljalamnat §6n och gétt till landtransportmedien.

Mot denna bakgrund bildades V anerrédet for att arbeta med utvecklingen
av §ofarten padVanern. En av masittningarna for rédet & at sudera
villkoren for tillkommande gods pa Vanern och kartlégga det potentiella
gofartsgodset.

Denna utredning har Vanerradet bestdllt av MariTerm och SAl i
konsortium med syfte att fa en kartlggning av det potentiella godset.
Utredningen har utfortsi néra samverkan med Bjorn Ljungdahl sdsom
varande Vanerradets verkstallande resurs. Arbetet har rapporteratstill
V anerradets arbetsgrupp.

Detta & en bilaga som kompletterar rapporten. Bilagan innehdler mera
detaljerad information om de §oburna transporterna pa Vanern, framst
avseende ramforutséitningarna och beskrivningar av historia och nuldge.
Dettamotsvarasi rapporten av kapitlen 2, §oburna transporter i regionen
idag, och 3, Industriernas behov av gotransporter 6ver Vanern.

Aven en viss dd av den problematik som i rapporten tas upp i kapitel 5,
Problemomraden och Iésningar for dkade volymer, behandlas mer utforligt
i denna bilaga.

Arbetet har i huvudsak utforts and Niklas Bengtsson SAIR och Anders
Sobris, MariTerm AB.

Goteborg april 2002

Anders §obris projektledare
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1 Ramforutsittningar, strukturer och tendenser

V&ldens befolkning okar standigt med 6kande godsvolymer och vaxande
krav patransportsystemet som fdljd. Det kommer darfor att krévas alt mer
for at bendla transportsystemets funktion. Effektiva transportsystem &
avgorande for dlafysskaroreser och samhdllsutvecklingen & i stor
utstréckning beroende av transporter. Produktionsprocessen fran ravaratill
fardig produkt & altmer uppddad geografiskt. Aven regionaa floden
lankasin i interregionda och globaa system.

Utvecklingen av informations och kommunikationstekniken (IKT)
paverkar de direkta handel stransaktionerna mellan producenter och
konsumenter samt samarbetet mellan féretag genom integration av hda
eler ddar av den internainformationen. Stora globala transportforetag
kommer som en effekt av outsourcing och tredjepartdogigtik att utveckla
varldsomspannande transport- och logistiksystem.

Det finns en standigt pdgdende process mot okad foradlingsgrad, allt mer
raffinerad logistik och 6kad kostnadseffektivitet i trangporterna. | takt med
okad foradlingsgrad okar ocksa kraven pa transportens kvalitet. Den skall
varamer tidsprecis vilket innebér att ledtiderna skdl bli kortare och
rétidigheten skall oka.

Utvecklingen av godset leder till &t dettai alt hogre grad fraktasi olika
former lastbérare. Det har framtvingat nya fartyg som transporterar med
godset dlt mer kostnadseffektivt. Kostnaden for att transporteraen
container har under det senaste decenniet i princip halverats och den
trenden kan forvantas fortsétta

1.1 Ekonomi, handd och tillvaxt

Ramforutsitningarna bygger painformation frén en rad olikakalor och
analyser. Bland dessa mérks SAls marknadsrapporter, rapporter med
regiond anknytning, underlagsmaterid till Vinnovas godsforsknings-
program och till §ofartsverkets rapport SSK 2000, samt materid fran
Foreningsparbanken Andys framst angaende utvecklingen i Skandinavien.

111 Globalt

Stora skillnader i den ekonomiska utvecklingen i vérlden kommer ait
paverka varldshandelns struktur under kommande decennier. Sedan 1970
har den samlade bruttonationd produkten i vérlden tiodubblats, medan
gofartens transportarbete bara har fordubblats. Detta innebér att vardet pa
godset 6kar mer an godsvolymen vilket beror pa att altmer foradlade varor
transporterasi utrikeshandeln. Aven om den ekonomiskatillvaxten skulle
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bli dlméant hdgre utanfor de traditionella marknadernaii Nordamerika,
V &steuropa och Japan kommer huvuddelen av vérldens ekonomiska
omsitning dver en overskadlig framtid att ligga kvar i dessa omréden.

Under de senaste 40 dren har 75 % av det totala transportarbetet inom
gofarten utforts med de fem stora bulkvarorna olja, oljeprodukter, kol,
jammam och spannmd. De bulkvaror som har den starkaste anknytningen
till de globala miljGproblemen, d v solja, oljeprodukter och kol, har svarat
for n&rmare 60 % av transportarbetet.

6 000

5000

MILLION TONS

4000
m PRODUCTS

m CRUDE
O 3 MAJOR DRY
B OTHER CARGO

3000 7

2000

1000

0
70 72 74 76 78 80 82 84 86 838 90 92 94 96 98

Figur 1: Bulkprodukter svarar for storsta delen av de transporterade tonnen med sjofart

Under de senaste 20 aren har de tunga bulksegmenten fétt en relativt sett
minskad betyddse. Hogvérdiga fardigvaror och havfabrikat far en dlt
gdrreroll inom internationell handel och trangport. For g6fartens del
innebér detta en véxande andel gods som trangporterasi container-, Ro/Ro-
och styckegodsfartyg samt pafaijor.

| dag bersknas ungefér 78 % av vérldens ssmmanlagda BNP! vara
genererad | NAFTA 2, Vésteuropa och Japan. Den ssammanlagda
befolkningsandelen & i dag for denna grupp ca 15 %. Med en
framskrivning av rédande trender skulle denna grupps BNP-anddl sunka
till ca73 % och befolkningsandelen till 14 % & 2010. Daremot anses
utrikeshandelnsttillvaxt fordela sg mer ojamnt och en betydligt hogre
andd av vérldens handd med indudtrivaror, specidlt sk ”intermediate
goods’, kommer att ske palanga transportavstand i interkontinentala
g6transportrelationer jamfort med i dag.

1 MF World Economic Outlook Oct 2000

2 NAFTA (North American Free Trade Agreement )
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Utvecklingen av det internationdlla foretagandet har varit snabb under de
senaste decennierng, inte mingt tack vare den forbéitrade tillgangligheten

till globa kommunikation, den fortsatta liberdiseringen av vérldshandelin
och borttagandet av vautaregleringarna. Andelen utrikeshandel somi
gavaverket bestér av transaktioner inom samma foretag fortséter att oka.
Saledes blir de transnationdlla foretagens strategier vad gdler lokdisaring
av tillverkning inom ramen for globat organiserade produktionssystem en
alt viktigare faktor nér det gdler att forsta den framtida §oburna
varldshandelns geografiska mongter.

De internationella foretagen strévar efter att vinna kostnadsfordelar genom
att forlagga produktionen dar komponenter dler hela system kan
framgdlastill 1aggta pris, samtidigt som de anpassar produkternatill
lokaa krav. Forhdllandet medfér troligen att den internationellahandein
med komponenter kommer att 6ka snabbare an handeln med fardigvaror.
Né& det gdler fardigvaror kan darfor handeln och transporterna férvéantas
Okai den inomregionaa handein i hdgre grad an mellan regioner.

En viktig fréga pa langre sikt & huruvida den 6stasiatiska ekonomiska
tillvaxten kommer att fortsétta pa samma hga niva som under 1990-talet,
ca 7 % per a (&ven med hansyn tagen till den sk. finanskrisen 1997-98),
och huruvidatredje varlden i Gvrigt kommer att kunna fa en tillvaxttakt
som & hogre &n indudtrivérldens.

112 Sverige

Den regionaatyngdpunkten i Sverige har under det senaste &ens |1 T-boom
an mer forskjutits mot Mdarda sregionen. Den regionen har tack vare sin
koncentration mot I T, Tele och finansindustri haft en négot tung period.

Vagtsverige skiljer sig fran 6vriga sorstadsregioner, dels genom en mer
exportorienterad indudtri, dels genom &t regionen inte ligger i andutning
till négon huvudstad. Nedgangen i de ovanstdende branscherna f&r darfor
inte lika stort genomdag i Vastsverige. Ddremot kommer industrin i denna
region att drabbas hdrdare av en nedgang i den internationdla
industrikonjunkturen, vilket vi s3g 1996-97. Nordbanken m.fl.
prognostiserar en havering av tillvaxten mellan & 2000 och 2001 for
Sverigei stort och da blir det varre for Vastra Sverige. Under dutet av &
2002 forvantas dock konjunkturen anyo vanda uppét.

Varmlands lan har karaktér av att bade vara ett skogdan med rena
norrlandsférhdllanden och att vara ett utpraglat mellansvenskt |an
Topografin har gynnat kommunikationer i nord-sydlig rikining bédefill
lands och pa g6ss. De néringsgeografiska sambanden med V éstsverige,
Norge och Bergdagen & av centra betyde se for
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kommunikationsplaneringen i lanet. Varmland & beroende av samtliga
trafikdag dé vag- och jarnvagsnétet har betydel se &ven for andradelar av
landet da lanet genomkorsas av trandittrafik bade pa vag och jamvag.

Varmland har fortfarande kvar karaktéren av ett industrilandskap med
manga bruksorter, men den & idag betydligt mindre tydlig som en foljd av
de nedl&ggningar och syssdséttningsneddragningar som foljt av
rationaliseringar och omstruktureringar.

Véarmlands |an har sedan 1950-taet haft en rlativt stabil folkmangd pa
ungefar 280 000 personer. En omférdelning av befolkningen har déremot
skett med en betydande koncertration till Karlstadsregionen.

| Lansstyrelsens prognos for befolkning och syssdlséttning till & 2015
(Lansstyrelsens rapport 1998:23) spés en fortsatt minskning av
sysssittningen dler stabilisering inom de flesta segment. Négra néringar
som byggverksamheten, privatatjangter, forskning och uthildning och vard
och omsorg antas vaxa margindlt. Tillverkningsndustrin som & den
dominerande sysselditningen i [énet beddms minska med fem procent.
Travaru- liksom pappers- och massaindusirin beddms minskamed tio
procent under 1996-2005, stal- och metallverk med 15 procent och
transportmedelsindustrin med fem procent. Idag & ca 116 000 sysselsattai
lanet, varav ca 100 000 inom industrin. Ar 2015 tros denna siffra ha §unkit
med 2 000 st.

Vastra Gotalandsregionen bestar av Goteborgsregionen, Suhérad, Norra
Bohudan, Fyrstad, Ostra Skaraborg, Vastra Skaraborg och Dalsland. For
transporterna pa Vanern & de mest intressanta Daldand och Vastra
Skaraborg samt i ndgon man Fyrstad och i viss man Ostra Skaraborg.

De inomregiondaskillnadernai Vastira Gotaland har okat och skillnaderna
mellan olika lokala arbetsmarknader da det gdler utveckling & betydande.
Goteborgsregionen intar en sargtdlning som en véasentlig motor for tillvaxt

i Sverige. Uthildningsnivan hos befolkningen ckar snablt och produktion
och produktivitet stiger. | dvrigaddar av Vastra Gotdand har utvecklingen
oftast gétt Iangsammare. De strukturdllt alvarligaste regionala problemen
finnsi Daldand och Gstra Skaraborg.

Dadands arbetsmarknad uppvisar langsiktigt strukturella och nu ocksa
akuta problem. De norra kommunerna har en total arbetsGshet pamellan
10,5 och 12,6 % av arbetskraften.

Nedlaggningar och varsel under de senaste aren visar hur srbar Daldlands
arbetsmarknad & . Samtliga storre foretag ingdr i storre foretagsgrupper
med stort omvar] dsberoende. Aven storadelar av dstra Skaraborg visar hog
arbetd 6shet med nivaer pAmellan 8 och 10 % i samtliga kommuner. N&r
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det gdller tillvaxt i ekonomi och sysselsditning Gver en langre period tillhor
Ostra Skaraborg de svagaste omrédenai landet. Norra Skaraborg har utsetts
till ny ma 2-region i EU:s regionapolitik for 2000- 2006, vilket ger nya

och béitre forutsittningar for utveckling. Befolkningsmingkningen

fortsétter i Dadand och Skaraborg.

| regionens &rsrapport om genomforandet av den regionaa
utvecklingsstrategin kan man se ait befolkningen beréknas minska med 4-
5% i Dadand och Ostra Skaraborg samt 1,5 % i Véastra Skaraborg och
Fyrstad fram till & 2010.

Kopparbergs och Orebro lan

Orebro 18n har en landareal som ytmissigt omfaitar ca9 000 km?. Storsta
delen, 65 procent, bestér av skogsmark. L anets regioner kan
kulturgeografiskt inddlasi Bergdagen och Mdardalen. | det kuperade och
skogiga Bergdagen har brytvérda mineraler av olika dag exploaterats &nda
sedan forhigtorisk tid, i forsta hand j&rn- och sulfidmamer. M&8ardden
bestér av ett karaktaristiskt spricklandskap med 18gt liggande odlade leror
omvéaxlande med higre moranstrék och isdlvsavlagringar. Rullstensdsarna
& malarlandskapens kannetecken liksom torra, betade enerbackar. Orebro
ar lanets residensstad.

Orebro 1an har en storre andel 65 & och dldre i befolkningen &n
genomsnittet. Men det finns stora skillnader mellan kommunerna. Ar 1805
bodde 100 000 personer i lanet. Fram till 1970-talet 6kade lanets
folkmangd i ungefar samma takt som rikets. Fran & 1970 och framét har
forandringen i lanet varit margindl. Under de senaste tjugofem &ren har
folkokningen varit storst i Askersunds kommun samt Orebro med
kranskommuner. FOr 18net totalt forandrades folkmangden mycket
marginelt under samma period. De kommuner som minskade mest &
Hallefors, Laxd, Ljusnarsberg samt Karlskoga.

Andelen syssdlsattai dldersgruppen 20-64 & har gunkit fran 82 procent ar
1990 till 72 procent & 1997. Villkoren pa arbetsmarknaden & olika for
kvinnor och mén. Kvinnor arbetar ddltid i hogre grad & mannen.
Arbetddsheten i Orebro 1an & négot hdgre 8n genomsnittet for riket, men
en gor variation finns bland lanets kommuner.

1.2 Struktur pagodstransportmarknaden

Sveriges geografiska lage gor att vi & starkt beroende av §6burna
transporter i var utrikeshande, béde regiondt och globat. Av den totala
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svenskaimporten 1999 kom 81 % fran lander i Europa. Europas export
svarar for en négot mindre anddl, 72 %.3

Av de g6burna volymerna fran, till och inom Sverige patotat ca 147
miljoner ton, gar 72 % palastfartyg i utrikes trafik, 19 % pafarjor i utrikes
trafik och 9 % i inrikes varutrafik. Petroleumprodukter & den storsta
produktgruppen och svarar for drygt 40 % av den totala volymen godsii
utrikes varutrafik.

Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna svarar for 35 % av véar totda
import. Danmark, Norge och Finland har ocksa en betydande andel och
som Okar Gver ren i absolutata.

Gods viaféarjor lagtat pa semitrailer och lasthilar Okar i snabb takt och
omfattar 28 miljoner ton. Jarmvagsgodsets anddl viafarjor & padrygt 4
miljoner ton. Ovrigt gods transporteras med lagtfartyg, totalt ca 107
miljoner ton, varav containergodset uppgar till 8 miljoner ton.

Fartygstrafiken sker till och frén drygt 50 hamnar i Sverige med relativt
sett korta transporter fran hamnen till den dutliga kunden, men med en
stark koncentration till de 10 — 12 stérsta hamnarna som star for 75 % av
totalvolymerna.

Gods sominte fraktasi container & av mycket varierande karaktar och
fartygen & mer dler mindre anpassade for en dler ett fata produkter. Av
detta foljer at kraven pa hamnarna at tillhandahdla teknik, kompetens,
infrastruktur och kostnadseffektivitet & stora

Produkterna som importerastill Sverige & generellt sett av samma
forédlingsgrad som de som Sverige exporterar. Mycket av exporten beror
pa den diversifiering som praglar Europa. Framst & det handeln med EU-
l&nder som har Okat och de storsta marknaderna for svensk export inom
EES & Tyskland, Norge, Nederlanderna, Storbritannien, Danmark och
Finland.

Okad foradlingsgrad, béttre logistik och tkad kostnadseffektivitet i
transporterna ar en sandigt pagdende process. Drivkraften i utvecklingen
& helt ekonomisk och bestér av en stravan efter skalfordelar pa
produktions-, kostnads- och intaktssidan. Exportindustrin karakteriseras av
ett begransat antal mycket stora exportorer med en betydande andd av
exportvolymen samt et véxande antal sma och medelstora export- och
importforetag.

3 IMF, Direction of Trade Statistics Quarterly sep 2000
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Produktionsprocessen fran ravaratill fardig produkt & altmer uppdead
geografiskt. Aven regionada floden skdl lankasin i interregionaaoch
globala system. Svensk industri har ett uttalat behov av transportservice
som skal kunna levereratill en jamférbar eler 18gre kostnad 8n det som
erbjudsforetag i andraddar av vérlden.

| takt med Okad foradlingsgrad okar kraven pa transportens kvalitet. Valet
av transportl Gsning, trangportvag och transportforetag paverkas av ett anta
olikakriterier. Dessa kriterier karakteriseras av att de har olika betydel se
och véarde for olika varudgare.

Fartygs- och i viss mén jarnvagstransporter kréver storavolymer for att
vara kostnadseffektiva. Koncentration av flodenatill farre och storre
terminder och hamnar (nav) gor det mdjligt att kombinera
kostnadseffektivitet i transporten genom storskalighet och hogre frekvens.

Koncentration av floden innebér ocksa en allt storre belastning pa
infrastrukturen till st6rre och farre nav. Utvecklingen stdller darmed krav
pa samhdletstillhandahdinaresurser. Varudgare med stora volymer kan
tillgodogtra sg skalforddar i och med investeringar i de tunga
godskorridorerna viavag och jarnvéag. Dessa varudgare ser ocksa mycket
positivt pa utvecklingen.

Detsamma gdler varudgare som kan utnyttja standardiserade lastbérare och
som ligger centrdt i forhdlandetill de tunga godskorridorerna. (jfr
godstransportdel egationen)

Till exempd har containertransportmarknaden géit igenom en kraftig
strukturomvandling. Fran at ha varit en exklusiv lastbérare for trafik pa
USA och sedan Fjarran Ostern har det blivit en vanlig lastbararetill ala
marknader, &ven de intraeuropeiska. Denna utveckling har varit mdjligt
genom en |angtgdende samverkan mellan olika transporttrer och deras
linjendt, genom gemensamma nav och integration med de landbaserade
natverken.

Transportsektorn inklusive sj6farten har i det 1anga perspektivet kunnat
mobta det vaxande transportbehovet med en kraftig rationdisering framst
genom att utnyttja skafordelar. Det har ocksa bidragit till att transport-
na&ringen mer dler mindre standigt star under en utbudspress, vilket har
bidragit till den periodvis 18ga lonsamheten.

Detta & frukten av en hdt konkurrensutsatt marknad d&r ekonomin i
transporten réder sa att enbart de effektivaste systemen utvecklas och lever
vidare.
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1.2.1 Det politiska ramverket

Transportmarknaden paverkas av politik paflera sit t ex via politik som
paverkar vérldsekonomin och vérldshandeln liksom internationell politik
som reglerar marknaderna och arbetsvillkor mer direkt. Dessutom
tillkommer nationella bedut som paverkar transportnaringens
foretagsekonomiska ramvillkor.

Pa det internationdlla planet har milj Gpolitiken, liksom finans- sékerhets-
och handelspolitik en stor potentiell betydelse. Handelspolitiken paverkar
trangporterna genom regionala handelsavtal och multilateral nedmontering
av handelshinder.

Skapandet av regiona a handel somréden medfor normalt kad handel
mellan |&nder inom regionen och en viss minskning i handeln med
omvérden. De handelsskapande effekterna Overstiger dock de
snedvridande effekterna, med péfdljd att handelsstrommarna totalt sett
vaxer. Utvecklingen kommer inte ait bli dramatiskt annorlunda én den varit
de senaste 10 - 20 &en. Undantaget i utvecklingen & den nya
Osteuropeiska marknaden som ger et tillvaxtomrade som komplement till
den asiatiska marknaden varsttillvaxttakt nu borjat avta.

For de internationella transporterna & de handel spolitiska frégorna av stor
betydelse och att liberdiseringen av vérldshandeln fortgér. Om WTO
(World Trade Organisation) fé&r ett genombrott ifraga om liberaliseringen
av jordorukssektorn, kommer det att fa betydande konsekvenser for
torrlasthandeln, sdvd positiva som negativa.

Den véxande oron dver de globala miljoforhdlandena kommer at innebéra
en betydande osakerhet for beddmningarna av den langsiktiga utvecklingen
for gofarten.

Den viktigaste drivkraften kommer att vara attitydférandringar hos
gdfartens kunder, vilkai dlt hogre grad varderar miljo och sékra
transporter. Dessa attitydforandringar representerar bade stora utmaningar,
men ocksa stora majligheter for gofarten.

Miljoregleringar kan innebéra en betydande belastning fér
transportmarknaden — men det finns ocksa majligheter, sirskilt om
naringen forbéttrar forutséttningarna for intermodal a transportsystem med
en mer tydig miljcprofil. PAsikt kan vi vanta oss en successiv omlaggning
av internationdl| energipolitik som medfor ait anvandningen av fossla
branden kommer att bli vasentligt dyrare genom miljébeskattning.
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Detta kommer att fa flera konsekvenser:

0 Forst och framst sker en 6vergang fran kol till gas och andra
energiformer. Intresset for dternativa energikdlor & stort, vilket pa
gkt kan innebéra en betydande reduktion i bruket av olja och kal.

0 Energibeskatningen kommer ait drabba sdindustrin, som i 6kad
grad kommer att |agga om produktionen frén mam- till skrotbaserad
produktion. Det leder till betydande minskningar i behovet av kol och
jammam.

0 Beskattningen av energi kommer ocksa ait foratill en teknisk
utveckling mot ett mer energieffektivt samhdlle. Det paverkar
vérldsproduktionen och handeln positivt, men reducerar givetvis
kontinuerligt behovet av oljaoch kal.

En kombination av dessa effekter kan pa langre skt komma att reducera
behovet av olja och kol med 20-30 %. Beroende pa hur snabbt denna
utveckling gar kommer detta at ge betydande effekter pa transport-
strukturen och sérskilt behovet av tank- och torrlasttonnage.

For Vaneromradets del kommer detta sannolikt att hamindre betydelse ani
sorstadsregionerna. | den glesbebyggda delen kring Vénern anvands idag
mycket tradbranden och den olja som konsumeras gar vanligen till

industrin och for transporter. Skogsindustrin stéllde om Sitt
energianvandande under 80- och 90- talen vilket gor att man idag anvander
margindlt med oljafér produktionen. Den totala effekten av
energiomstdiningen kommer darfor sannolikt at fa mindre verkan i
Vaneromradet an den far i exempelvis Mdaromradet.

Avregleringen av vérldsgtfarten och den bristande kontroll som
karakteriserar manga flaggstaters register, har tillsammans med et antal
olyckor under senare & lett till en fokusering pa sakerhetsfragorna.
Motivet till detta har varit bade miljokonsekvenserna och de sociada
konsekvenserna vid olyckor med last- och passagerarfartyg. De skérpta
regler som planerasinom IMO kommer att bidratill krav pa snabbare
fornydse av fatygsflottan vilket leder till |&gre trangportkapacitet inom
fleramarkneder.

1.2.2 Infrastrukturavgifter

Infrastrukturen har blivit ett omréde for regionapolitiken inom Europa.

Det kan i Sn tur skapa problem med prioriteringar, nér kostisamma
investeringar 1 t ex trangportinfrastruktur i en region skal vagas ihop med
behoven i andra regioner. Samtidigt maste transporterna och
infragtrukturen sesi ett Sorre internationellt perspektiv. Det leder till
uppbyggnaden av en prioriterad regiond infrastruktur som tillméts mycket
stor betydelse, TEN (Trans European Network) och Nordiska triangeln &
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sddana exempel. En god infrastruktur & en grundforutséttning for de
framtida trangportsystemens utveckling och i forlangningen, for den
svenska exportindustrins konkurrenskraft.

Transportpolitiska bedut paverkar transportmarknaden direkt eller indirekt
n&r &gardernainte & helt konkurrensneutrala. En ytterst viktig faktor &
déarfor transportpolitiska st Iningstaganden och bedut pa nationell samt
EU-niva En viktig frégainfor framtiden & dérvid de avgiftsprinciper for
infrastrukturen som framgédr av vitboken (Kom 1998:466). Den revision
som kom i oktober 2001 upptar emelertid krav pa storre satsningar inom
§6transportomradet och sarskilt némns upprustningen av infrastrukturen
for de inre vattenvagarna.

Principen om trafikens kosthadsansvar, att anvandaren betalar, kan ses som
riktig men & samtidigt ytterst svar att genomforai praktiken. Det &
marginakaostnadsprincipen som skdl tillémpas. Men en tillampning kréver
en konkurrensneutraitet bade mellan medlemd andernaoch

trangportd agen. Marginalkostnadsprincipen kan knappast ségas vara
tillampad i dag eftersom det finns en méngd undantag fran principen, béde
metoder och nivaer varierar kraftigt mellan medlemdanderna. Ett
genomforande innebér att dlaskall behandlas lika och att ingen far
diskrimineras.

En 6kad anvandning av jarmvég och gofart & angel&get. Detta bor ke
genom stimulans av utvecklingen av intermodala transportl6sningar. Ett
viktigt steg & enligt vitboken jamvagens avreglering.

Vénerg ofarten visar med dl tydlighet pa den effekt som blir med dagens
infragtrukturpoalitik. 1 en ambition om att 6ka konkurrenskraften for
jamvagen i forhdlandetill bilen har man i tort sett diminerat dla
infrastrukturavgifter och startat ett omfattande uppgraderingsprogram av
infrastrukturen. | Vanern visas detta av ett stérre anvandande av jarmvég
istélet for gofart.

Har har man uppmérksammat att fartyget far betda hamnavgifter inte bara
for fartyget utan man betdar aven en hamnavgift for last som hanterastill
dler frén fartyg och dessutom staliga avgifter for bade last och fartyg
nagot som & unikt i Europa.

Foljande siffror illustrerar hur infrastrukturavgifterna kan skiljasig &.
Exemplet gdller for en trangport av oljamellan Goteborg och Karlstad.
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Tabell 1: Infrastrukturavgifter for olika transportmedel

Kosthadsslag Bil Jarnvdg Fartyg
Statliga avgifter kr/ton trafik
Trafikledning
Servicekostnad kr/ton
Kommunala avgifter hamn 1

Kommunala avgifter hamn 2
Kommunala avgifter passage
Summa

* Endast for sétransporter som gar utanfor det hamnomrade pa
Vastkusten som begransas av Brofjorden i norr och Géteborg i soder

Tabdl 1 demondrerar dels avgiftsskillnaderna mellan §6farten och dvriga
transportmedd i inrikes trafik och dels det speciellaarrangemang som
finns for trangport av gods, bland annat oljetransporter fran raffinaderierna,
pa Vastkusten till Vanerhamnar.

Den statliga fartygsavgiften tas ut for 12 resor pa Sverige per & vilket
gynnar en frekvent trafik pa Sverige. Den §unker per ton réknat om
fartyget gor fler anlGp an et i ménaden under &ret. Avgiften for lat tas
altid ut for last som kommer och g& med fartyg pa Sverige. Det gdler
aven dlt fajegods som [amnar dler anlénder till Sverige.

Av tradition tar de flesta svenska hamnar enbart ut avgift for fartyg och
fatygdager. Dessa avgifter kdlas fatygshamnavgift och varuhamnavgift.
De & ofta kontraktsbundna for linjetrafiken men storleksordningen &
tillsammans ca 7 kr per ton last.

For fartygstransporten tillkommer en avgift for trafikledning,

lotsningsavgift. Det finns mdjlighet for befd att avidgga prov for

behtrighet att fatrafikera farlederna utan lotsning. Det fordras emdlertid
lang praktisk erfarenhet (mer an 2 & for den storre fartygsklassen i
Trollhéte kanal och mycket frekvent trafikering) och dessutom skal en
examen avlaggas. Det fordras &ven lotsplikt for Vanern. Det & emd lertid
|&ttare att fa behtrighet att fora fartyg héar utan lots. Det krévs emdlertid att
ett prov avlaggs. | Vanern godkanns engelska som kommunikationssprak.

Exemplet pa transportavgifternai Vanern skall ses mot en fraktkostnad
mellan Goteborg och Karlstad pa ca 40 — 50 kr/ton.

Om samma princip for avgiftsséttning skulle gdlafor jamvégstrangporter
som fér §6fart kan man med hjalp av Banverkets kostnader” for
jarnvagsinfrastrukturen stélla upp en motsvarade kostnadshild, se Tabdl 2.

4 Banverkets, Arsredovisning 2000
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| denna har vi forenklat fordelningen av kostnaderna mellan passagerar-
trafik och goddtrafik genom att fordela den totada kostnaden likamellan
dessa kategorier.

Tabell 2 Infrastrukturkostnad for jarnvag over en strécka av 500 km

Ar 2000

Kostnadsslag Totalt Godstrafiken 50%
Miljoner kronor
Drift och underhall 2578 1289
Planering och stod 462 231
Sektorskostnader 998 499
Summa 4 038 2019
IPer tonkm 0,10 kr
|
|For 275 km 27,76 kr

Frén §cfartens sida har man reagerat kraftigt pa dennatyp av konkurrens-
snedvridande samhélldig avgiftssdttning. De ca 30 kr/ton som skiljer &
definitivt avgorande for hur transporten kops.

1.2.3 Val av transportmedel

Konkurrensytan mellan transportmedien & ytterst begrénsad i Sverige.
Bilen & det dominerade transportmediet. Jarmvags- och g6transporter ar
mer nischartade foreteel ser som styrs av ett specidllt behov dler ett 1&gt
pris. Det beror framst pa att dessa ger majligheten att kdpa transporter i
s&dan omfattning att man kan uppna en form av skalekonomi i transporten.
Inom gofartssektorn récker det som regel med att ligga vid kusten (ingen
mellantrangport for at kommatill hamnen) och att kunnafylla et helt

fartyg (frén ca 1 000 ton och uppdt). For att utnyttja jarnvagen bor man inte
bara kunna fylla hda tag, man bor dven kunna fylladem i bada

riktningarna for at astadkomma god ekonomi i transporten.

Det & fa g6fartssystem som erbjuder méjligheten att tamed sma
lastménger i ett reguljart trangportsystem som har en vidarekoppling till
annan service. | forsta hand gdler det containertrangportsystem dér linje-
trafiken ger en trangportsarvice till nérmaste linjehamn (hub). Férjetrafik
erbjuder pa samma séit Gverfart av enstaka enheter i de relaioner som har
sorafloden. De va etablerade féarjesysternen har byggt upp volymer som
ger mojlighet till bra beaggning med téta avgangar. Dessa system
atraherar ytterligare volymer genom sin goda service. | detta kénner vi
igen devisen som gdler for godstransporter ” gods attraherar mer gods’.
System som etablerats sa att hog servicegrad har uppnétts ger svarigheter
att etablera andralinjer pa samma transportstrécka. Undantaget & att den
nyalinjen har ett sAhogt mervarde att tillrackliga volymer kan kommattill
som motiverar trangportkdparen att vadja den nyalinjen.
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| stora drag kan det kongtateras att §6transporter & till for industri med
Soratransportvolymer samt trangporter till destinationer som enbart kan
nas med §Gtransport, exempelvis UK och Irland. Konkurrensen ligger
huvudsakligen inom det egna transportmediet dér prisbilden séttsav
marknadspriset for varje individudl typ av service och fartyg.

Jarnvagssektorn har sedan avregleringen inleddes ett |6nsamhetskrav fran
&garna som innebér att trafiken undergdr en kraftig rationalisering.
Tidigare stod gtaten for dl jarmvaganfrastruktur och inkop av dlt vagns-
och Gvrigt produktionsmaterial. Nar man sedan stédler krav paen
marknadsanpassning och fordrar att verksamheten ba anserar ekonomin
krévs stora omstdlIningar som tar tid att genomfora. Den vag man bedutat
att ga & att rationalisera driften och prisa ut de ddar av verksamheten som
kréver for storaresurser och dérigenom inte ger |6nsamhet. Det tydligaste
exemplet pa detta & den vég man valt att prisa ut sig fran vagndastgodset.
Hela branscher som utnyttjat jarmvagen och som byggt spdrandutning har
fétt anpassa sina transporter till nya sysem genom detta. Det tydligaste
exemplet & sagverksindustrin som har varit en stor anvandare av
jarmvagstransporter. Emellertid & det fa sdgverk som har sd stora
kvantiteter att kostneden for produktionen blir rimlig for

jarnvéagsoperatoren.

Resultatet har blivit en minskning av vagndastgodset och en satsning pade
sorre tyngre trangporterna for den tyngre industrin. Det & en utveckling
som stammer ddigt med de miljoméssiga ambitionerna for jamvags-
trangporter i Sverige medan det ger mgjligheter att driva verksamheten
utan underskott for driften.

Inriktningen av j&rnvagdtrafiken har hérigenom okat konkurrensytan mot
g 6transportsektorn som har samma magrupp av avlastare, medan
biltransporterna f& taden del av det gods som jarnvagen tidigare
transporterat.

Jarmvégen tillhandahdler igdlet ” kombitransporter” som dterndiv till den
|angvaga dragningen med bil. Kundsektorn for kombitransporterna &,
enligt jarnvégens organisation, enbart andra transportorer, det vill sdgabil-
och containerspeditorer/operatorer, inte industrin. Det finns ca 15 kombi-
terminder i Sverige. De har minskat kraftigt i antal under senagte
decennierna. Anledningen till detta & att det krévs en betydande basvolym
for att falonsamhet i terminalverksamheten.

Sysemmassigt har j&rmvagen genom detta kapat samma forutséttningar
for anvandning av jarnvagstransporter som gdfarten har, det vill siga ett
intermodalt transportsystem dér godset enbart g&r Gver egnaterminder
(j&mfor hamnen for gofarten). Man blir ett intermodalt transportsystem dér
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bilen blir kdlan och &ven ofta dutkunden for trangporten. Det ger &ven
bilen en konkurrensdférdel i att kunnavdjaom man vill tasg an hda
trangporten eler om man vdjer ait utnyttja jarnvagen. | en hdgkonjunktur
med en stor efterfréga pa transporter & det naturligt at biloperatéren aven
soker utnyttja jarnvagen som transportdr medan man i en 1agkonjunktur
sannolikt vajer att i forsta hand syssal sdtta den egna resursen.

En forandring av den pagdende utvecklingen mot en dlt mer koncentrerad
och ensdig transportmarknad fér jérnvag, kan endast brytas genom ny
teknik och nya system. Hela denna utveckling ligger snarare i den
operativa verksamheten an i den samhédldiga

Det normala kakylsitet for en jarmnvagsfrakt & att rékna pa aternativ-
kostnaden for en bilfrakt och sedan prissétta Sg darefter. Jarnvagens
huvudsakliga konkurrens & darfér mot de andra transportmedien.

Den indusdtrisatsning som gjordes av industrin i Dalarna under dutet av 90-
taet visade pa svérigheterna for g6farten att kunna konkurrera med
jamvégen om moderniseringen av infrastrukturen. Genom en uppgradering
av jamvéagen mellan Goteborg och Gavle, den sa kdlade Bananen, kan
man undvika den hart belastade V astra Stambanan for transporter mellan
Dalarna och Goteborg ver norra Vanern. Vanerg 6farten kunde inte
erbjuda ett konkurrenskraftigt aternativ for transporter mellan Karlstad
och Goteborg trots att samtliga bruk och terminaer ligger vid Vénern och
har egen k3.

Med en dutlig satsning pa mellan 10 — 15 miljarder kr kommer man att
kunna erbjuda upp till 25 tons axellast och en modern bana fran Ddana
till Goteborg.

Vanergofarten stupade pa att inte kunna garantera dimensioner i kanden
som skulle kunna erbjuda modernt tonnage och rationdll hantering fran
Vanern till Véaskusten.

For lastbilen & huvudkonkurrensen inom det egna transportmed|et.
Prissditningen foljer darfor de villkor och regler som gdler for att den egna
verksamheten skall g runt. | denna prisséitning finns &ven
marginakostnadsindag dér frakten kan séttas mycket |agt for att fa
margindintakter for en resa. Exempel pa detta & bilar som fatt en transport
till utlandet dér man garanterat Sig en kostnadstackning for att transporten
g& tomi retur men dar man erbjuder sig att transportera gods for
marginalbidrag till returresan.

Bilen representerar ett mycket flexibet trangportmedel som i korthet
transporterar valfri méangd gods fran darr till dorr. Den Gvervagande delen
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biltransporter & direkthilar. Enbart ca 10 % av biltransporterna gér 6ver
termindl.

Gods som trangporteras internationel It enhetsberedsi dlt stérre
utstrackning.

Semitrailer och container & lastbérare som har sn form och volym oavsett
om de & fyllda dler tomma. Det innebér att alalasthérare dltid gér bada
végarna. De maste ga énda fram till industrin for att lastas eller lossas och
de maste stélas om mellan uppdragen. For att minimera kostnaderna for en
s&dan omgtdIning, i form av tomdragning, lastas och lossas ofta
lastbérarnai nérheten av depdernadler i hamnarna

Semitralern har den fordelen att den kan gdini en vanlig transportcykel
sdsom ddpvagn. PAsa sitt kan den utnyttjas s mycket som majligt aven i
de etablerade transportsystemen.

Det & svarare att skicka ut en container pA motsvarande uppdrag dafa
indugtrier kan hanteragodset i och ur containern. De har hdlt enkdt inte
den utrustning som fordras for att kunna lyfta av containern eler ramper
for att kunnakorain i den med truck.

Den svenska infrastrukturen &, liksom den Europeiskai 6vrigt, byggd for
hantering av lastbérare Gver Sidan pa fordonet vilket & det vanligaste sittet
at lagtallossai industrin. Anledningen & att man med en truck, som kor i
samma plan som bilen, kan lastatvapalar i bredd fran sidan och att man
kan anvanda trucken i indugtrins normala verksamhet inklusive
palhantering. Det vanligagte bilutforandet & dérfor kapdltrailer dler
kapellbilar dér sidorna bestdr av presenning som kan antingen hangas upp
eller dras bort vid hantering.

| den Amerikanska transportnaringen & hantering 6ver bakandan pa
fordonet klart dominerande. Containern foddesi USA déar hanteringen Gver
bakgaveln & en naturlig ded av hanteringen. Terminderna och indugtrins
lastplatser i USA har dltid byggts for att kunna hantera den typiska
|angtradaren som & en skptrailer dler en container med lastning och
lossning 6ver bakgaveln.

| Sverige & containerns egenskap som tung och svarhanterlig et av de
hinder som finns for att fa ut godset till industrin i §&va containern.
Containern bryts darfor oftai ndromradet av hamnen och godset
trangporterasttill och fran industrin med en bil som normat gér i trafik pa
den region dit godset skall. Pa sa sétt behdver inte containern sysselsittasi
returtransporten tillbakatill depan.
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Container &gs av linjerederiet eler en containeroperat®r. En container som
maste trangporterastill kund kommer at betalas for helatrangporten fran
depatills den &erlamnasi depan. Det blir vanligtvis en |&gre totalkostnad
att for langre transporter utnyttja linjebilstrafiken eler speditiongtrafik for
att frakta godset till depan och lasta containern dér istdlet for att
trangportera container ut till kunden och bestémme seorten. Dennatrafik
blir dérigenom inte aktudl att utnyttja annat an bil som transportmedd till
och frén hamnen dér depan finns.

1.2.4 Sofarten

De godsfl6den som transporteras med fartyg fraktasi fartyg som &
anpassade for den specidlla trangportuppgiften. Se Figur 2.

Cargo type Vessel type
Liquid bulk Tankers
Crude oil Crude oil, combination
Oil products Products, chemicals
Gas o LPG, LNG
Dry bulk Bulk carriers
Iron ore Bulk carriers
Coal Combination
Grain
Bauxite/alumina
Phosphates Dry cargo
Other dry bulk Container vessels

Other dry cargo Reefers m
Containers 11 Multi-purpose vesse
Refrigerated cargo General cargo vessels
Palletised cargo " Ro-Ro vessels
Pre-slung cargo
Loose cargo
Awkward cargo
He.:-.1vy cargo Ferries
Trailers, lorries Cruise vessels

Cars, trucks, van?’qw

Figur 2: Olika fartygstyper distribuerar olika varor

=
=y

|

Passengers -
Ro-Pax

1.2.5 Flytande bulk

Oljetransporter med fartyg & mycket kostnadseffektiva och sékraom de
utfors med kvalitetstonnage. Den storsta delen av produkterna kommer
frén svenska V astkusten, Goteborg eller Brofjorden. | Véanern & det krav
pa fartyg med dubbel botten d& man inte kommer Gver de 5 000 ton DW
som stéler kravet pa dubbelt skrov enligt IMO. Genom Vanerns kandiga
|&ge och stora betydel se som dricksvattentakt kan man forvanta ait hogsta
krav ur sskerhetssynpunkt stdls pa fartygen i framtiden.

| princip gdler att flytande produkter och varor som handlas och fraktasi
sA stora kvantiteter att de kan fylla et helt fartyg &ven transporteras med
fatyg. Detsamma géller torrt godsi 16sbulk. Samtliga dessa typer av
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trangporter fraktas ndstan uted utande med fartyg och normalt &
konkurrensytan mot andra transportmedd & mycket liten. For Vanern
gdller undantaget oljetransporter.

Oljatillhtr de fa produkter som gar i en transportinfrastruktur med gofart.
Olja och andra flytande produkter som hanterasi kvantiteter som kan fylla
ett helt fartyg trangporteras nastan uted utande med fartyg. Kostnaden fér
dennatyp av trangport ligger inom Sverige i storlek av ca 5 dreftonkm
medan de |agsta priserna for helt fylldaresor i bada riktningarna med
janvéag kan kommaner till ca 10 éreftonkm. Termindkostnaderna fér
hantering av flytande produkter med fartyg & mycket |3ga. Daremot &
hamnavgifterna for bréndetransporter normalt hdgre &n for torrlast. Denna
prisséttning har ingen kostnadsférankring utan & en marknadsprisséttning
Som man anser ait man kan ta ut just pa grund av effektiviteten och de laga
transportkostnaderna

Genom detta har infrastrukturen for distribution av branden byggts upp for
fartygstransporter. Depderna ligger i hamnarna och distributionen utgar
med hil fran hamnen. Genom att kostnaderna for biltransporter relativt sett
blivit I&gre under senare & har stréckan som man anvander bil for
direkttransporter fran raffinaderierna (Goteborg och Brofjorden) dock
blivit dlt Iangre.

1.2.6 Torrbulk

Bulktrafiker? & en mycket typisk gofartstransport i de fall massorna
transporteras |anga stréckor. Bulktrafik forekommer dvenii inrikes
gofartsrdationer nar [ampligaterminder finns,

Bulkhanteringen blir dlt mer automatiserad ifran att historiskt sett ha varit
en av de mest arbetskraftantensva sysdornai en hamn. Detta har foranlett
en konflikt mellan fackliga foretrédare och go6fartsbranschen. | vissa
hamnar (internationellt) kraver facket et fartyget betdar full erséitning for
en norma stuveribemanning av fartyget &ven om det inte utnyttjar denna
resurs.

Bulkgdfarten & en typisk trampgofart, det vill sdga att de fartyg som
syssdlsittsi trafiken kontrakteras for varje enskild resa. Aven andra former
forekommer dock.

® Bulk frén Engelskan och kan dversittas med massor. Emellertid har ordet aven fatt ett
eget begrepp i gjOfartsbranschen som ett mycket entydigt begrepp om gods som
hanterasi 16s méangd
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Genom fartygens hoga lastkapacitet fa& man mycket 18ga kostnader per ton
for en bulktransport.

De typiska produkterna som lastasi bulk & olikaformer av sten, kalk,
grus, mamer och produkter dérav, cement mm.

Andra typiska bulkprodukter & spannmd och annan form av
jordbruksprodukter. Dessa produkter fraktas oftai direkt konkurrens med
framgt biltransporter

Internationdllt & energiravaror en stor torrbulkvarai form av framst
koltransporter. | Sverige finnsidag ett antd kraft- och vérmeanl&ggningar
som utnyttjar kol som brande. En koncentration av dessafinnsi

M arregionen och Ogtergétland. Kolet kommer idag i huvudsak fran
Rysdand och Polen.

Anvandningen av kol & avtagande. Med den energipolitik som ideg forsi
Sverige styr energiskatternali stor utstrackning energiproduktionen. Kolet
& en forlorare med dagens utveckling.

Idag gors nyinvesteringar i varmekraftverk som baseras pa
biobrandeddning. Kraftverk byggsi Véasterds, Eskilstuna och Sdla samt pa
eft par tre andra gt&llen i mindre skada. Totalt sett medfor dessa
investeringar et flisbehov om ca 3,5 miljoner n per &r.

Bioenergibolagen menar att kapecitet finns for att ersitta fosslbranden
med biobrénde. Det finns Stora kapaciteter idag for uttag av biobrande. Ett
exempd & biobrandeuttaget i Gotaland som ségs kunna tredubbl as utan
problem. Det finns idag stora kvantiteter biobrande som produceras av
skogsindustrin som biprodukt. Det & bland annat barkflis, taloljamm. En
stor del av detta racker for att ersitta det fossilbrénde som idag eldas.
Tillvéxten inom biobrandeanvandningen har de senare &ren varit ca 2
miljoner nT per &.

127 Syckegods

Industriskeppning av partigods & en vanlig skandinavisk transportform dér
fartyg g& med langtidskontrakt i en exklusiv trafik for ett foretag och
hamnar i Sverigetill egnalager i hamnar pa kontinenten.

Den senaste trenden inom detta omréde & en alt hogre grad av
containerisering pa bekostnad av Ro/Ro trafiken. Rotterdams hamn réknar
med en godflddesskning p& 350 % under den kommande 20- & sperioder®.

® Projekt 2020, se aven http://www.mariterm.se/download/download.html "Med vilka
styrmedel ingér sj6farten i den europeiskatrafikpolitiken?’
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Mycket av detta gods beraknas komma fran Ro/Ro trafiken. Den nya
trenden & att containern i dlt hdgre grad anvands for intra- europei skt gods
sannolikt for att de daingdr i de stora och dvriga containerflodena. | manga
l&nder & genomgangskostnadernai hamnarna l&gre per ton gods for
container 8n for rullande gods. Containern & aven en lastbérare som &
relativt billig. Containerfartyget har &ven en avsevart lagre fraktkostnad per
ton gods, €ler per enhet réknat, &n ett Ro/Ro-fartyg.

Aven den tyngre industrin utnyttjar container i hogre grad for intra-

europeiska transporter. Man utnyttjar da den service av feederlinjer som
g& inom regionen. Dessa feederlinjer kan vara fristdende dler knutna

(eller agent for) till en tranocean linjeoperator, de storsta dr Team Lines,
Unifeeder och Maersk- Sealand varav Unifeeder & en oberoende operattr.
De 6vriga & knutnatill en transocean operator.

En viktig del av marknadssystemet & trafiken pa UK och Irland. UK &r en
stor handel spartner specidllt for std och skogsprodukter. | stort sett allt
som handlas med UK g& i §ofartssystem antingen via den hogfrekventa
farjetrafiken med Tor Line fran Goteborg eller med annan sarvice.

1.2.8 Kombitrafik pajarnvag

Kombitagtrafik innebér en tidtabellsat trafik (ofta” dvernattentrafik”)
mellan de 15 kombiterminaer som finnsi Sverige. Kombitagen fraktar
enbart |lagtbérare; semitrailer och container. Den storsta termina kostnaden
ligger i det relativt 18ga utnyttjandet av maskinpark och tid da fordonen
lossas under ndgra hektiska timmar p& morgonen och lastas under nagra fa
timmar pa kvalen

Det har under en langre tid diskuterats en utveckling inom detta omrade till
bredare tjanster runt hanteringsterminderna, sikalade ” Intermodala
transportcentra’. | de flesta hamnar finns denna funktion som en naturlig
del av hamnens verksamhet. Hamnen & per definition ett intermodalt
trangportcentrum med dl service i form av hantering av biltransporter,
hantering av jarmvég (hamnen & jarmvéagens storsta kontaktpunkt, den helt
dominerande tagtrafiken med gods gar till hamnarna) och lagerfunktioner.

Genom it férlégga intermodaa trangportcentramed bred funktion till
hamnarna skulle man kunna fa rimliga kostnader. Sannolikt lagre an de

Rail Kombi har idag genom att hamnarnaii stort sett har dl den utrustning
som krévs for hanteringen och ett storre utbud av funktioner. En
symbiotisk effekt borde &ven kunna uppnds av det faktum att &ven hamnen
har behov av regelbunden verksamhet da fartygstrafiken kan vara
oregelbunden. Hamnarna har ett hdgt utnyttjande av maskinparken och har
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verkstader som underhdler maskinerna vilket vore en fordd for
kombioperationen.

De intermodaa terminderna kalas &en " Dry Ports’ vilket ger en antydan
om deras funktion.

1.29 Godsi container

Lasthérare hyrs pa kontrakt. Vanligen sétts en dagshyra éver en viss period
dér uttagsdepa och returdepa angivits. Om transporten tar langre tid an vad
som avtalats kan ytterligare avgift tas ut for den extratiden.

Containern & en hillig lasthérare. Nybyggnadspriset & 12gt och det & |t
att fa tag pa goda begagnade container pa marknaden. En 40 container
med |astkapacitet pa ca 30 ton kostar ca 30 000 SEK i inkdp som ny och
haften i begagnat klassat skick. For att transportforsdkringarna skal gdla
for godset och for att rederiet skall ta ansvar for transporten maste
container uppfylla en viss standard CSC, en klass, i fragaom styrka och
téthet.

De stérsta svenska depdernaligger i Goteborg. Vissaav depdernaligger
inom hamnens omrade medan et antd ligger utanfor omrédet. Det &
mycket vanligt att container lastas och lossas (Suffas och strippas) i
terminaer utanfor hamnomradet. | de storre hamnarna arrangeras ofta
penddtag for container melan hamnen och de kringliggande terminalerna.

Frén och till terminalerna g&r godset pa hil till mottagarnalavlastarna. Ett
stort antal container gar &ven ut till konsumtionscentra och industrier med
kombitég.

Containertrafiken & en typ av transportinfrastruktur med go6fart. Container
distribuerastill de hamnar som linjeoperattrer ler

contai neroperattrer/speditdrer betjanar. Det vanligaste | Skandinavien &
att containern, vilken i huvudsak anvands for transoceana transporter,
digtribueras till hamnarnai Osters6n med si kallade feederlinjer. En
feederlinje kan vara oberoende och arbeta for ett flertal operattrer eler
transoceana linjer eller det kan vara en tranocean linjeoperatér som
anvander Sg av mindre fartyg, feederfartyg, for att distribueralhamta
container i regionen. For att denna service skall bli sa kostnadseffektiv och
frekvent som majligt & det av intresse at man anvander sig av safa
hamnar som mgjligt i sysemet. Normalt valjer man ut de hamnar som har
de stOrsta volymerna och angér enbart dessa.

Det har det under senare & blivit alt vanligare att man utnyttjar containern
for Europeiska rdationer. Det som styr den typen av utveckling kan ofta
vara en marknadsprisséttning for att utjamna trangportfloden. En tom
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lastbérare kostar i praktiken likamycket att frakta som en full. Varje intakt
for att stdla om en tom lastbérare till en marknad som soker lastbérare &
en extraintékt (dler kostnadsdiminering).

Ett exempel pa hur marknaden kan styra formen for transporter & exporten
av sagade travaror till den Asatiska marknaden. Det huvudsakliga
containerflodet mellan Europaoch Asen & "West Bound” det vill sdga,

det gér frén Asien till Europa. Harigenom uppstar et behov av ait ta
tillbaka tomma container till Asien. Genom at bjuda ut dessa pa
marknaden till en |agre fraktkostnad f& man en margindintakt fran
container man kan syssalsitta. Sagade travaror fraktas normat som
sapevarai styckegods/bulk fartyg. Det & enkla och billiga transporter
utforda av fartyg som har mycket laga kostnader i forhdlandetill
lastformagan.

1800

i
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% ] v, ; Source: Containerization International

The Institute of Shipping Analysis

Figur 3: Fraktrater, container Asien och Europa (WB West Bound, EB East Bound)

Detta kan kompenseras av prisséitningen av tomcontainerutrymmet vilket
samtidigt ger en intékt for linjen i resan 6gterut (East Bound)

Prisséttningen av containerfrakten & en fraktrat for en vissreation. |
dennaiingdr avgifter och hantering. Genomgangskostnaden for en container
varierar kraftigt genom hamnarna och kan variera pa mellan 500 — 1 500 kr
per hamn. Till detta kommer lastning/lossning av containern vilket varierar
beroende palast men ligger i storleksordningen 50 — 75 kr/ton.

Paradoxat nog & de hamnar i Europa med den storsta omséttningen aven
de dyraste hamnarna. Anledningen till detta kan man finnai de specidla
anldggningar som kravs for en effektiv containerhantering.
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1.3 §dfartsmarknaderna

Utvecklingen inom g6farten & i det korta och medellanga perspektivet
starkt konjunkturbetingad. | det 1anga perspektivet finns det manga faktorer
som paverkar den ekonomiska utvecklingen och handeln regionat och
globalt.

BUSINESS ENVIRONMENT MARKET CONDITIONS

4 N N
Politics -\

«Legal frame .~ -

/::apacity utilisation

-ﬁ:z‘s‘:‘iitg:‘iun &‘s’ A‘ W ‘, +Demand & Supply

. o . 0%

Culture & ) n o A _
Religion b ; AeBroducts & services
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x‘ «Actors

Labour
«Capital
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Ecology "‘ ‘\
Slobal 1 Strategies
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+Organisation L
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Figur 4: Transportmarknaden - styrande faktorer

Den grundl&ggande efterfrégesituationen for gofarten forvantas bli positiv
under de inledande decennierna av det nya artusendet, men med en starkare
betoning an tidigare pa de regionaa transporterna. Det finns darmed
anledning att forvanta en fortsatt positiv utveckling i gofartens
transportarbete, men i langsammare takt &n tidigare.

Detta beror ocksa pa at en véxande andel av varldshandeln kommer at
bestd av fardigvaror. Bulkvarornas andel reduceras, inte minst beroende pa
skarpta miljokrav inom energiomrédet.

Det som maximerar kapaciteten av en go6transport & en begransning av
fartygsparametrarna, langd, bredd och djupgaende. Dessa tillsammans med
fartygets fyllighet ger dess lastbérande kapacitet. Fartyg konstrueras for att
béraolikatyper av produkter sa effektivt som mdjligt. | grova drag skiljer
man pa viktsprodukter (vilka ger fartyg med liten volym och ofta stort
djupgdende) och volymprodukter (som ger fartyg med stor volym och et
forhdlandevis litet djupgdende).

Sofarten har i dlménhet stordriftsférdelar. Storre skeppningar ger [égre
kostnader per ton. Ett undantag fran dennaregd & defal dar varuvardet &
sahogt och omséttningen sa 1&g att lagervérdet har betydelse for den totala
kostnadskakylen. Andra undantag & om fysiska begrénsningar finns som
minskar majligheten till stordrift ssom lagringskapacitet,
hanteringskapacitet, omsattning eler fyssk transportkapacitet i form av
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begrénsning i infrastrukturen. For industrier med l&gvérdiga ravaror i stor
omséttning kan skillnaden i transportkostnader vara helt avgdrande for
industrins lokdisering. Den typ av indudrier finnsvid Vanern idag.

For att illusirera stordriftsfordelarna med gofart hamtas foljande
illugtration ut en rgpport som framtagits av den marina fakulteten vid
Universitetet i Delft, Holland”. Se Figur 5.

Calculated charterrate (T.C.I. = 100)
Based on chartermarket first quarter 1992

Berdknad charterhyra — T.CL allr ett ﬁdsiﬂd:r y
2 som eliminerar fiuktuationer
Baserad pa marknaden | over observationsperioden

forsta kvartalet 1992

Dagshyra av fartyg |
18,00~

U.S.$/TEU/day

16,00~
14,00~

12,00

Shipsize (TEU)

Fartygsstorlek 2000
i antal containerenheter TEU

Figur 5 Fraktraten per container och dag som funktion av fartygets kapacitet och fart

Som framg& av hilden & fartygets containerkapacitet helt avgtrande for
kostnaden av frakten medan farten & av forhdlandevis mindre betydese.
En fordubbling av kapaciteten innebér i det nérmaste en havering av
kostnaden.

Fartyg som projekteras for linjetrafik ges garna en storlek som medger att
kapacitet dltid finns for att kunna hantera mer gods an den ” normalt”
bokade méngden. Dettaistallet for en prioritering av att dltid ga med fullt

" Analysis of the containership chartermarket 1983-1992, N.Wijnolst, M Hoek, Delft
University Press 1993
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fartyg (Jamfor industriskeppningar som dltid gér fullastade). Skdlet & at
det & livsviktigt for operattren att dltid kunna erbjuda kunder
trangportkapacitet for att dessainte skall ska sig andra végar med sitt gods
barafor att fartyget (linjen) her tillfalig kepacitetsbrist.

1.3.1 Globalt, struktur och framtid

Fram till 1997 skapade en boomliknande tillvéxttakt i Ogt- och Sydostasien
en darkt 6kad syssdlsdttning for gofarten, men en vautakris ledde till en
minskad import i denna region. Den transoceana g 6farten drabbades direkt
med &erverkningar ocksa pa den regionala §6farten.

Hogkonjunkturen i USA och forstérkningen av dollarn gjorde att exporten
av fardigvaror fran Asien tog ny fart under 1998, vilket ocksagadllde
exporten till Europa. | Europa gynnades §6farten ocksa av skillnader i
ekonomisk tillvéaxt mdlan EU-landerna, dér okad export frant ex
Storbritannien, Irland, Finland och Sverige bidrog till tvasffriga tillvaxtta
for gotransporterna under 1999. Europeisk torrlagtirafik, framst med
Ro/Ro-fartyg, gynnades av den forstérkta konjunkturen i Storbritannien
och Skandinavien. Bland annat 6kade transporterna av skogsprodukter.

Okad oljeexport frén Rysdand tillsammans med héjda oljepriser sate
under 1999-2000 fart pa den ryska ekonomin, vilket 6kade deras import av
konsumtions- och investeringsvaror.

Handeln i Medehavsomrédet dkade ocksa markant och tillsammans med
effekternaav Bakankrisen har forutséttningarna for gofarten i Gstra
Medd havet forbéttrats avsevart. Till detta kommer den starkactillvaxt som
sker inom trangittrafiken med container via Mede havsregionen.

Mo ofvessels, 400 grt +, muid 2001
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Figur 6: Varldsflottan medio 2001, fordelad efter alder och typ av fartyg
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Inom andra specid segment har marknadsforutséitningarnai hog grad varit
skiftande. Den vaxande globaa bilhandeln 6kade under hosten 2000
syssdlsittningen inom hiltransportflottan, men det foll igen under véaren
2001. Ett annat speciasegment — kyltransporterna— drabbades terigen av
produktionsstorningar och minskad efterfragan pa frukt, med minskande
trangportvolymer som fdljd.

Trots en positiv efterfrégeutveckling 1999 pressades fraktprisernaned av
en snabbt Okad nettotillvaxt av tonnage, vilket var ett resultat av den
positiva utvecklingen fore Asenkrisen. Légre kapacitetsutnyttjande och en
fordubblingen av bunkerolj epriserna under 1999 medforde délig |6nsamhet
for manga tankrederier som gick med forlugt.

Under 2000 véxte vérldshandeln med dver 12 procent i volym, vilket
skapade en boom inom flera g 6fartssegment, med kraftigt forbéttrade rater
och Okad |6nsamhet som fdljd.

Tankgtfarten gynnades dessutom av at industrins oljelager var 18ga och

att [éttnader skedde i oljeproduktionen i OPEC-Ianderna. Det bidrog under
hosten 2000 till en kraftigt ckad efterfragan pa tanktonnage. Det
forbéttrade givetvis ocksa nivan pafraktpriserna. Under varen/sommaren
2001 har dock raternafalit kraftigt beroende pa §unkande ekonomisk
tillvaxt.

Den l3ga l6nsamheten under 1998 och 1999 bidrog till 6kad samverkan
mellan rederier i form av pooler och strategiska alianser och uppkop. Nya
poolsamarbeten initierades t ex inom stortanksektorn. Denna utveckling &
mycket tydlig ocksa inom container- men &ven Ro/Ro-trafiken. Rederierna
har genomfort omfattande &tgéarder for at bygga ut och omstrukturera
kapaciteten och for att anpassa 9g till utvecklingen inom handel och
trangporter. Storainvesteringar har gjortsi nytt tonnage i syfte att vinna
skafordelar och samtidigt hdja servicegraden genom okad frekvens och
snabbare dverfarter.

Detta har skett inom sava transocean som regiond trafik.

Efterfrégan pd modernt produkttanktonnage har ocksa okat. Det & dock
delvis en effekt av Erika-katastrofen som visade pa risken med att anvanda
undermdigafartyg i transporter av olja och oljeprodukter.

Postiva forvantningar avseende utvecklingen inom de globda
g6fartsmarknadernainnebar att ménga nya fartyg bestélldes under 2000,
vilket leddetill att den samlade orderboken blev rekordhog.

Sofarten befinner sg for nérvarande i en konjunkturfas som beddms
innebdra minskad tillvéxt i efterfrégan pa transporter samtidigt som
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tillforseln av nytt tonnage & rekordnog. Det kommer att pressatillbaka
fraktraterna under 2002-2003. Forst darefter kommer en béttre balans
mdlan tillgang och efterfrégan pa tonnage att forbétralnsamheten inom
gdfarten.

1.3.2 Srukturen pa Vanertonnaget

Vénern har traditioner i §6trafik som strécker sig mycket 1angt tillbakai
tiden. Den forsta hela forbinde sen med havet skapades for 200 & sedan
redan & 1800. Innan dess hade man erGvrat dven och gjort denna segelbar
steg for steg fran borjan av 1600-ta et och framét. 1780 derstod ” endast”
at betvingafdleni Trallhétan. Den fullsandiga farleden tillét fartyg om

upp till 140 ton DW att trafikera kanalen. En med den tidens métt stor
siffra. Sedan dess har dussarna foryatsi omgangar. Redan & 1844
fornyades dussen genom att en ny dusstrappa byggdes for ait fartyg som
kunde trafikera Gotakanal skulle kunna ga hela vagen till Kattegat nér
dennablev fardigstald. Kapaciteten dkades harvid fran 140 till 300 ton
DW. Det kom att ta 70-& till nasta fornyelse. Under perioden 1800 — 1916
fornyades transportvagen tva ganger. Det vill sdgai genomsnitt vart
60:0onde ar. Sedan dess har smérre justeringar genomforts bland annat vad
gdler breddningen och djupningen av kanddimensionerna

Den nuvarande kandlleden fardigstalldes 1916 och den " tranga sektorn”
det vill sigakanden genom Trollhéttan utfordes i stort et till de
dimensioner som den har idag. Med tidens framsynthet hade gdva
dussarna g0rre dimendoner an kanden. Denna hdll an gdlining fram tills
1970-taet d& man genomforde en mer omfattande breddning och djupning
av kanden till de dimengoner den har idag. Vid invigningen 1916 tilléis 4
m djupgdende pa 1930-ta et uttkades dettattill 4,6 m for att efter muddring
och breddning av farleden 1975 tilléts ett djupgdende pa 5,4 m.

De begransande métten kanalen och dussarna L-89 m Bmax = 13,5 m och
dmax = 5,4 m har skapat ett speciatonnage for att sa kostnadseffektivt som
majligt kunna trangportera gods upp till Vanern. Det & framférallt bredden
av kanalen som handikappar dagens gofart till att kunna anvénda mer
kostnadseffektivt och modernt tonnage. Det htgvérdiga godset som fraktas
med fartyg & lastat i enhetdastbérare som trailer eler container. Det
innebdr at fartyget maste ha stor volym for sin lastférmaga. Enheterna
skapar &ven et breddmodul system som gor att fartygsbredden méste
anpassas till breddméttet for ait fartyget rimligt skall kunna anvandas for

den typen av transport.

Den nuvarande farleden i Gota Alv har varit en livskraftig infrastruktur
under 85 &. Under denna period har fartygens”normaa’ storlek okat. Fran
att havarit den enda trangportmajligheten for gods som inte kunnat flottas
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har g6farten blivit en nischtransport for det 1agvéardiga bulkgodset och
tyngre stapelvaror.

Kanaméiten &erspeglasi den bild av produkter som transporterasi Vanem
idag. Det som inte handikappas av kanalmétten & tyngre bulkprodukter.
Dessa kan fylla et fartyg av maximaa méit utan ait fartyget far onormda
proportioner. Ett exempd att illustrera detta & att se pa bredden av de
befintliga fartygen inom storleksklassen 3— 7 000 DWT.

Antal fartyg inom DWT-klass 4
3000 - 7000 TDW
500

450

400

350

300

250

Antal

200

150 A

100

50

0 - =

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 32 33 36
Bredd

Figur 7 Befintliga fartyg inom storleken 3 - 7 000 TDW
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Optimeringen av fartygen och forsok till utnyttjandet av de befintliga
kandmétten har givit specidlafartygddsningar i Vanern. Exempe pa det

& detvafartygen Aspen och Immern, se Figur 8, dér man forsokt utnyttja
den tillgéngliga volymen maximalt. Av skilda anledningar & idag dessa

inte sysselsattai trafik pa Vanern.

PULPWOOD CAP.: 5.700 M
PULPWOOD CAP.: 5.000 M Lake Vener

Built 1975 Dw 4 760 tons summer Gear Two cranes
Flag  Antiguan 4,605 tons winter 15tons/20 m each
Class 133E+IlcelhA 2.75010ns Lake Vener BHP 2x1.900
L.O.A. 88.0m Cubic 224,000 cbf grain‘bale  Speed abt 11 knots .
B. 13.0m GRT 2.999 Bunker cap. 142/42 tons hi/gasoil
Draft 6,69 msummer NRT 1.801 Consumption  abt. 13tons

6,53 mwinter Hatches One62,7x10,5m ite. 30 + gasoil

Height

in hald 8Em

Figur 8: Aspen ett specialbygge for Vanern for att kunna maximalt utnyttja den
forbattrade kanalen i mitten av 1970-tal et

En mer lyckad fartygskonstruktion & Mangen och Unden som byggdes 10
& senare. Dessa gér fortfarande i linjetrafik pa Vanern. Fartygen forenar en
god kombination av bra skrovform och goda driftsférhdllanden, vilka man
kan &stadkomma med ett mer normalt skrov.
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M/S MANGEN

PULPWOOD CAP.: 5,000 M*
PULPWOOD CAP.. 4,500 M Lake Vener

Built  6/1984 Dw 3.175 tons summer Gear Onecrane
Flag Dutch 3.050 tons winter 25tons/28,5m
Class BV13/3E+IcelA 2.500 tons Lake Vener BHP 3a.710

Finnish Swedish Cubic 160.000cbfgrain‘bale  Speed abt. 14 knots
LO.A. 87.0m GRT 1.597 Bunker cap. 175/50 tons hf/gasoil
B. 13.2m NRT 1.075 Consumption  abt. 13tons
Draft 5,98 msummer Hatches One534x106m ifo. 180 + gasoil

5,85 mwinter Height

in haold 8.5m

Figur 9 Mangen idag en vanlig torrlastare av maxstorlek i trafik p& Vanern

Atsilliga projekt har genomforts for att forsdka faen rationdll och
atraktiv go6fart paVanern. Avancerade tekniska lGsningar pa
lasthanteringssystem och rationella lastningsmetoder har provats. Har har
de tva Vanerrederierna Ahlmarks och Thunbol aget varit ledande. Exempel
pa sidana |Gsningar som inte kommit i drift & Ahlmarks

contai nerhanteringssystem CASH vars princip & illustrerad i storre skalali
Figur 10. Problemidentifieringen var att bredden pa fartyget innebar
svarigheter ait &stadkomma effektiva och rationdlalyft. Fartygets stabilitet
récker intetill for att lyfta tunga enheter 6ver sdan med egna kranar. |
Karlstad var man tidigt ute att kompensera detta genom att inforskaffaen
gantrykran pa kajen redan pa 70-talet som kunde hantera container. Inte
heller detta blev en lyckad [6sning for containerhanteringen. Kranen har
déremot gjort nytta for lossning av massaved.

Cash-systemet skulle lyfta enheterna Gver aktern och pa sa sétt klaratyngre
lyft med hjdp av fartygets Iangskeppsstabilitiet. Se Figur 10. Aven mindre
lyft som toppvakuumok for lyft av pappersrullar blir for tungt for de smada
fartygen. Ahlmarks tog hér fram ett system for ait hjdpa fartygets sabilitet
genom att "hédnga’ upp det i kajsidan for att pa sa sétt avlasta kréngningen
frén lyftet.

Samtliga dessa arrangemang kan tyckas varaintressanta och nya
mdjligheter till att astadkomma béitre §6fartd Gsningar pa Vanern.
Emdlertid & go6farten en dppen marknad som lever | stark konkurrens
inom transportmedlet. SpecidlGsningar ses endast som ett hinder i den fria
marknaden vilken férsvarar en dlman sund utveckling.
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Figur 10: Ahlmarks Cash-system somrationaliserar hanteringen och eliminerar en del av
problematiken med tunghantering p& mindre fartyg

Trafiken paVanern & i huvudsak inriktad pa bulkg6fart och partigods. Ett
utdrag ur LM IS ger féljande bild av typ av fartyg som trafikerade Vanern
& 2000. Det skal observeras att Vanerskyttlarnainte & med i denna
sammangdlning. Dessa gjorde tillsammans ca 200 anlp detta ar |
huvudsak med oljeprodukter men &ven ca 60 resor med torrlast.

Typ av fartyqg Antal Anl.
bulklastfartyg
containerfartyg
kemtankfartyg

oljetankfartyg
ro-ro fartyg
ovriga torrlastfarty

Totalt

Figur 11: Fartyg som har anlpt Vanern under ar 2000 (LMISexkl. Vaner skyttlarna)

Klassen "Ovrigatorrlagtfatyg” & har den klart dominerande. Det & en
vanlig klass for denna storlek av fartyg vilka & mindre kombinerade
"Generd Cargo" dvs "Styckegods fartyg'vilka utnyttjas forstyckegods,
partigods, bulk och stapelvaror.

De flesta anlGpen gors av mindre styckegodsfartyg vilka har ett brutto pa
mellan 1 000 och 2 000.
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Typ av fartyg Medelbrutto
bulklastfartyg
containerfartyg
kemtankfartyg

oljetankfartyg
ro-ro fartyg
ovrigatorrlastfartyg

Totalt

Figur 12 Medelbruttot av de fartyg somtrafikerar Vanern

Bruttot ger en bild av fartygens volym och darmed vilken typ av gods de &
anpassade for. Storre volym innebér |&ttare laster.

Fartygsflagg efter anlop ar 2000

OSTERRIKE

TYSKLAND, FORBUNDSREP
SVERIGE

STORBRITANNIEN

S:T VINCENT AND THE GRENADINES
RYSSLAND

PORTUGAL
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PANAMA

NORGE
NEDERLANDSKA ANTILLERNA
NEDERLANDERNA
MAYANMAR

MALTA
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FINLAND

ESTLAND

DANMARK

CYPERN
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ANTIGUA

0 50 100 150 200 250 300 350

Antal anlép

Figur 13 Anldpande fartyg pa Vanern efter nationsflagg

Fartygens ddersfordelning visar pa ett brett spektraav ddrar.
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TRAFIK PA VANERN AR 2000

Aldersférdelning pa anlépande trafik

45

40

33 % av fartygsanldpen gors av
fartyg som ar byggda fore 1982
Exklusive skyttlarna

35 1

30 7

25

20

ANTALET ANLOP

CAE AT AR S AR - AIC A A

BYGGAR

Figur 14 Vanerfartygen efter &lder

Av specidlt intresse & tank och kemikaietankfartyg med hénsyn till de
produkter de transporterar och den standard de hdller.

Aldersfordelning pé& anlop av tankfartyg pa Vanern
Kemtank och tankfartyg ar 2000

50
45 ; x Gréans for d& det enligt IMO
78% gjordes av fartyg som &r Kra tt fart Kall
40 byggda fore 1982, exklusive bravsda a; yg ska vatra
skyttlarna som hade ca 140 yggdamed permanenta
35 anlop (tidigare ca 210) &r ballasttankar och dubbelt skrov
230 2000
§
5 25
g 20
15
10
5
0

Figur 15 Fordelningen av tankfartyg efter alder

Delar av dennaflotta & under utbyte for att kunnatillfredstdlade
sakerhetskrav som kommer genom IMO och de nationella reglerna.
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1.3.3 Linjetrafik pa Vanernidag

Ett antal rederier bedriver linjegofart pa Vanem. | foljande
sammangtdining ges en bild av dagens trafik med frekvens och till vilka
destinationer.

Tabell 3: Linjesj6farten pd Vanern. Kalla Svensk §ofarts Tidning

Omréde Oper ator | Destination | Frekvens
Karlstad
M edelhavet Thunrederierna Italien, Sicilien Nordafrika (avseglar fran
Lysekil) 14 dgr
Kanariebarna BresLine Las Pamas 14 dgr
Kanariebarna Nielsen & Bresling Las Palmas, St. Cruz 14 dgr
Vagtafrika BresLine Casablanca 14 dgr
Vagtafrika Nielsen & Bresling Casablanca, Kenitra, Agadir 1 man
Frankrike Wijnne & Barents Caen 1 man
Frankrike EBSLine Fecamp 1 man
Holland Wijnne & Barents Amsterdam, Delfzijl, 14 dag
Harlingen
Holland Ahlmarks Zaandam 14 dag
Spanien Nielsen & Bresling Gandia, Cadiz, Alicante 1 man
Spanien Thunrederierna Cadiz, Malaga, Matril, 14 dag
Gandia, Barcelona, PAmade
Mallorca
Krigtinehamn
Holland Ahlmarks Zaandam 14 dag
UK Ahlmarks Hull 2 ggr pr vecka
UK Ahlmarks Montrose 14 dag
UK Ahlmarks Rochester 14 dag

LinjegGfarten & ett viktigt komplement till den 6vriga gdfarten. |
huvudsak & det trafik pa de langre destinationerna sasom Medelhavet och
AtlantGarna som ges service med gdfart men &ven UK och Irland &
naturliga g 6fartsdestinationer.

Dessalinjer & besattamed fartyg av typen ” General Cargo” eler
Styckegodsfartyg pa svenska. Det & en fartygstyp som i stort sett kan lasta
dlatyper av gods dadet i stort sett bestér av ett dler tva lastrum under
dackduckor. Fartyget hanterar ofta godset med egna kranar. Ett typfartyg
visasi Fgur 9.

Fartyget lagtar bulk till Vénern och efter avstadning av lastrummet kan
man |asta papper och andra stapelvaror i fartyget. PA sa Sitt utnyttjas bada
transportvagarna.

1.4 Hamnmarknaden i Europa

Hamnarna representerar en vérdefull infrastrukturresurs, Genom en
naturligt uppkommen geografisk spridning, som mdjliggjorts av goda
forhdllanden att kunna anldgga hamnar, finns majlighet att utnyttja
g6transporter sa att det blir sa korta transportavstand pa land till kunderna
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som mgjligt. I utvecklingen av transportsystemen har emdllertid gofarten
forlorat anddar till framst bilen. Ny teknik och riktade insatser for §ofart
och jarnvég liksom den kraftiga trafikutvecklingen framst i Europa
kommer att 6ka behovet av gofart och tillgangligheten till gdtransporter.
H& kommer hamnarna att spela en betydande rall i framtiden.

K ostnaden for g6transporter bestdms pa en fri och internationell marknad
medan hamnarna higtoriskt har dominerats av regionala och nationdla
forhdlanden med "planekonomiskaindag”. | dag & hamnarnainom
Europai varierande grad pavag at bli kommersiella enheter. Det kommer
framgt att innebéra tva vasentliga forandringar. Dels kommer
hamnavgifterna it forandras, dels kommer man for gotransporter att béttre
kunna tillvarata en rationaliseringspotential genom att béttre kunna

optimera fartygen storleks- och sysemméssigt till de tkande
transportvolymerna.

Hamnensroll i trangportsektorn & per definition en intermodd termind,

" Intermoda Freight Centre” etc. och uppfyller normdt alade villkor som
stéls paen sidan. | hamnen finns normat samtliga transportmede
representerade. Hamnen st& for flera tjanster inom transportsektorn. | de
flestafdl har man lagringsverksamhet av enhetsgods men aven tjanster
som mottagning av gods for lastberedning, lagerdatistik, stuff och drip av
lastbérare, planering av fordon och fartyg, etc. férekommer.

Hamnarna & ur samhdlets synpunkt en vardefull infrastrukturresurs som
lever under kommersdla villkor. De etablerades under skilda men
speciella betingelser redan da §6vagen var den snabbaste och
bérkraftigaste transportvégen. Hamnarna utgér ett stort nedlagt
infrastrukturkapital om anléggningstiligangen vérderas efter
aeranskaffningsvardet. 80 % av det svenska godset Gver hamnar gar
genom hamnbolag. Det & déarfor en icke subventionerad verksamhet som
till fullo bér sinakostnader pa vanligakommersidlavillkor.

Enheten for Port Policy and Short Sea Shipping, DG Tren, har lagt fram ett
fordag till direktiv om fritt marknaddtilltréde fér hamntjangter. " The Port
Package’ drévar mot ait Oppnadla hamnar som har tillkommit och byggts
med offentligamedd sa att dlaoperatérer och anvandare som &
kvdificerade kan fa driva sin egen fysiska hantering i hamnarma. Det
innebér en form av avreglering av duveriverksamheten i hamnarna vilket
kan Oppna mgjligheter for nya system och ny teknisk utveckling av

g Otransportsystemen.

Syftet & att skapa klara, enhetliga, transparanta och g diskriminerande
regler for hur en leverantor av hamntjanster vdjsi Europa. Kommissionen
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her fétt klagomd fran foretag som nekats tilltrade till hamnar och dla
medlemsstater & Gverens om att ndgot maste goras.

1.4.1 Hamnens marknader

Hamnen kan ses ur perspektivet att den har tvamarknader, eninre loka
marknad for tjangter inom regionen/landet och en yttre marknad for
varuagare, rederier, linjeoperatdrer och speditdrer som utnyttjar hamnen
som nod dler dutpunkt i en trangportkedja. Denna funktion & for hamnens
utveckling oftast viktigare an den inre marknaden.

Hamnens konkurrenskraft gentemot andra hamnar styrs av dess |&ge, dess
godshanteringskapacitet och destinationerna fér hamnens linjebundna
trafik.

Hamnen har ofta uppstétt genom ett industriellt behov av skeppning till en
region dler et naturligt uppland. Sedan hamnenstillkomst har detta
naturliga uppland ofta forsvunnit eler omstrukturerats och hamnen har fétt
specidisrasig pa et varudag dler en linje som huvudsakligt
marknadsunderlag. | det utvecklade transportsamhdlet har nya faktorer
tillkommit som anlOpsfrekvens, specidiserad lasthantering,
trangporthastighet mm. Hamnarna har darfor specidiserat Sig pavisstyp av
sarvice och vissalinjer med speciella destinationer.

Resultatet av detta & att godset in och ut ur Sverige och de svenska
hamnarna g& till den hamn som har en lamplig skeppningsservice,
hanteringsresurser som passar godset och som ger den l&gsta transport-
kostnaden. D& undervagskostnaden for transport av gods & ganska l&g &
det inte skert att det & den nérmaste hamnen i regionen dler en hamn
inom regionen som blir brytpunkten for godset. Undantaget & de storre
bulkvarorna som & svara och kostsamma att transportera pa land. Losbulk
& och har varit en produkt som trangporteras §0végen om det finnsen
majlighet till detta. Industrier som har storamangder av sadana produkter
ligger darfér oftavid havet och har en egen industrikg.

Flera hamnar utgor distributionscentraer for indudtrier oftast i deras
omedelbara nérhet. Storre indudtrier, sdsom skogs- och stdlindustrier utgor
en basbel&ggning for den trafik som gér pa hamnen i regelbunden linje.

Om dennatrafik skulle forsvinna av ndgon anledning, kommer industrin att
soka andra végar for sina transporter. Effekten av detta kan vara att det
gods som gétt Gver hamnen helt byter transportsystem eller at det gar
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l&ngre vag till en service som passar béttre och ger ett mervarde som
kompenserar den merkostnad® som ett annat aternativ innebér.

Av gtor betydd se for hamnens konkurrenskraft & de direktlinjer som
hamnen kan erbjuda. Detta gdler dlaformer av transporter — dltifrén
farjorna som fraktar godstill de transoceana direktanl Gpen.

1.4.2 Hamnens godshanteringskapacitet

Sofart och hamnar forknippas ofta med styckegodstrafik dler den trafik
som kompletterar och konkurrerar med landtransporterna.

| ton réknat utgor dock vatbulk den i sirklass storsta produktgruppen. En
typisk produkt som néstan uted utande distribuerats med gofart &
petroleum i olika former. Oljebolagens depder ligger darfor vid havet men
de kan &ven ta emot vag och jarnvagstransporter.

Angéende hamnverksamhet kan man med hénsyn till detta konstatera at de
hamnar som har den beskrivnatypen av trafik &en har en verksamhet utan
storre konkurrens. Trafik och transporter kommer att ga 6ver dessa hamnar
dadet & en forutsittning for at den industri som finnsi nérheten skall

kunna forsorjas med ravaror och annat materidl.

En av anledningarnattill fokus pa enhetsberett gods & att den snabbaste
utvecklingen har skett inom denna hantering under senare &. Under 1970
och —80 talen utvecklades g 6transporterna snabbt mot férjesystem med
lastbérare av olika dag. Som lastbérare for transoceant gods (godstill och
fran andra kontinenter) har containern blivit helt dominerande medan den
intra-europeiskatrafiken i huvudsak har utvecklats kring semitrailern som
lastbérare. FOljden av detta har blivit att de frekventa och snabba
transportsystemen i Europa dominerats av férjetrafik med Ro/Ro-fartyg
frén Vast- och Sydkusten mot kontinenten. De transoceana kvantiteterna
har kommit att gdi containersystem med feeder-linjer till centrahamnama
for at dar lastas om till fartyg som g& i transocean trafik. De vanligaste
hamnarna & Helsngborg, Goteborg, Hamburg, Bremerhafen och
Rotterdam.

Kostnaden och kapaciteten for hantering av container & starkt forknippad
med den omsittning av container som finnsi hamnen. De enklaste
containerfartygen har ingen egen kranutrustning. De kan inte hanterasin
egen lagt utan kréver négon form av kran pa kajen. Mindre hamnar har
darfor mobilkranar for att skéta denna hantering. | mede stora hamnar har

8 man far anta att det valda alternativet &r det mest kostnadseffektiva for industrin
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man specia byggda hamnmobilkranar. Kranen kannetecknas av &t hytten
& hogt placerad A att operatdren kan se ner i lastrummet pa det fartyg som
hanteras.

Endast de hamnar som har stor omséitning av container har ett underlag for
at investerai de specidla portakranar for container som ger den basta
produktiviteten.

Man réknar med att det krévs en omséttning pa ca’50 000 TEU per ar for
att det skall I6nasgi at investerai portalkranar. Vissa hamnar har sa
kallade multipurpose- kranar som kan utnyttjas for hantering av alatyper
av produkter. Dessa gér att falonsamma for containerhantering vid
vésentligen [&gre volymer.

1.5 Utvecklad g6fart pa Vanern

For att kunna bredda marknaden for gdfarten krévs en dimension av
farledernatill Vanern och till hamnarna som klarar de minga av den
moderna flottan av fartyg. Har visas négra exempe pafartyg varstyp som
finnsi marknaden hos flera redare och som byggts for indudtrin i en
ambition om att ge den bésta servicen till den lagsta kostnaden och béasta
kvditeten.

Sdoports-Ro/Rofartyg for skogsindustrin Under 90-talet byggdes ett flerta
sidoportsfartyg for en flexibel |6sning av distribution & skogsindustrini
Finland och Sverige. Det storaflertalet kom att syssalséttas pa Finland av
Trandfennica for udda destinationer. Syftet var att skapa ett flexibelt och
modernt fartyg med snabb lasthantering vilket skulle resulterai 1aga
transportkostnader. Fartygen sysselsattesi trafiken fram till borjan av
2000-taet da dess |angtidskontrakt till stérsta delen Gvertagits av storre och
snabbgdende fartyg enligt ett nytt koncept som snarare tillfredstéler

frekvens an ekonomi.

Fartygen & idag ute pa den 6ppna marknaden och hade passat ypperligt for
resor p& Vénern. De &gsi forstahand av Aldndska och Tyska redare. Ett
Alandskt fartyg far utgora et exempdl.
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Figur 16 Mini Star en sidoports-Ro/Ro

Négra typiska huvuddata:

DWT 4452 ton

Loa 106,5m

B 17m

d 6m

Mini Star har ett Ro/Ro-déck med akterramp over vilken man lastar detta
dack. Underrummet pa fartyget lastas genom sidoporten. Det innebér att
|astoperationerna kan ske oberoende av varandra vilket 6kar hastigheten pa

lastningen

Over lagtdécket finns luckor som medger dels att container kan lastas anda
fran huvuddack (Ro/Ro-dack) till ovan luckorna. Tota kapacitet & 290
TEU. Fartyget kan &ven lasta exempelvis vedravara pa huvuddack och pa
luckorna pa samma Sit.

Ett mindre containerfartyg kan se ut som M/S Agila
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Figur 17 Containerfartyg i trafik pa Malaren

Nagra typiska huvuddata

DWT 4550 ton

Loa 97 m

B 16m

d 6m

Containerfartygen gar i fullast sillan med full dodvikt och man har dérmed
l&gre djupgdende. | normafalet gdler detsamma med Ro/Ro-fartyget men
betréffande skogsprodukter & det starkt beroende av vilken last man lagtar.
Om fartyget lastar exempelvis huvuddacket med rullande lagt, last pa
vagnar dler kassetter, s3 har man oftainte full dodvikt och djupgaende.

Bada dessa typer fartyg, vilka kan betraktas som sma for sinatyper, hade
kunnat ge en sarvicetill indugtrin i Vanern och till regionen och som éven
kunnat gora Vanern mer attraktiv for hogvardigt godsi bada riktningarna.

Emellertid begrénsar idag farleden till Vanern, och de flesta farleder till
V anerhamnarna majligheten att utnyttja dessa former av tonnage.
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2 §6burnatransporter i regionen idag

2.1 Exempe padagensVanerfartyg

De fartyg som trafikerar Vanern idag & till Gvervégande delen Generdl
Cargo-fartyg (styckegodsfartyg) med kapecitet att lasta bulk. Nedan foljer
nagratypiska fartyg som idag mer eler mindre frekvent besoker Vanern.

Figur 18: Pohl-Shipping ett Hambur gféretag med hela bredden av transportsystem vilka
ar starkt inriktade pa Skandinavisk skogsindustri. L=82,5m, B=12,5m,d= 5m, DWT = 3
100

Figur 19: RMShar ett antal fartyg for trafik pa inre vattenvagar har M/SMARKAB L= 85
m, B= 9,46 m, d= 3,3mDWT = 1 300
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Figur 20: Ett annat RMSfartyg M/SVlieland med dimensionerna L= 82,4 m, B=
d= 4,85 moch DWT= 3000 ton

12,4 m,
T

= .. &
AT

[

Figur 21: Ryskt Ladogafartyg vanligt fartyg for transport av vedravara, L= 82 m, B=
11,4 m, d=4 m, DWT= 2075

Figur 22: Thunrederiernas M/S Naven ett Vanermaxfartyg med L= 88,2 m, B= 13,2 m,
d= 5,4 moch DWT= 4191
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Figur 23: Ahlmarks linjefartyg M/S Mangen en fartygtyp som visat sig ha goda
egenskaper for Vanertrafik. Fartyget gar tillsammans med systerfartyget M/SUnden i
Linjetrafik pa UK. L= 87 m, B= 13,2 m, d= 5,8 m, DWT = 3 100

Figur 24: Bettina K &r ett annat hollanskt fartyg som ar ett typskt relativt modernt
Vanerfartyg byggt 1994 L= 88 m, B= 12,8 m, d= 5,5 DWT= 3 700
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2.2 Hamnarna och lastageplatsernai regionen, karaktaristik och
sruktur

Totdt finns det idag 7 hamnar med godsomséttning inklusive Trollhéttan
och Vanershorg samt 7 lastageplatser/industrinamnar i Véanern. De storsta
hamnarnai Vénern & organiserade i Vanerhamn AB.

Véanerhamn utfér &ven de Suveriarbeten som utforsi Vanern och
lastageplatsernai Véanern. Av de ca 3 miljoner ton som omséttsi Vanern
hanteras ca 500 000 ton i Industrihamnarnall astageplatserna

ristad (958’ tﬁn} (l

N, (18'ton)
| (220" ton)

estad " -
38" ton) &4

0

Figur 25 Vanerns hamnar och terminaler med omsattning av gods ar 2000 angivet

Figur 26 visar hamnarnas utveckling under de senaste aren.

Vanerhamn AB dominerar inom hanteringen av jordoruksprodukter.
Déremot har Vanerhamn AB minskat Sn andel jamfort med
industrihamnarnas avseende oljor.

| huvudsak beror det pa att oljebolagen minskat antalet depder i Vanern &
for bengn och diesd. Industrihamnarnatar fortséitningsvisin oljafor egen
forbrukning. Den totala méngden av dljor (inklusive bensin och metanal)
uppgick ar 2000 till 656 600 ton, varav drygt 100 000 ton togsin Gver
industrihamnarna
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Figur 26: Godstrafikens utveckling pa Vanern under Vanerhamnstid

Godset i Vanerhamnarna och lastageplatserna
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Figur 27 Godsets fordelning pa 6amnarna och lastagepl atserna

Statistik fran Vanerhamn ger en bild av godstyperna och dess fordelning pa

hamnarna. Se Figur 27. Det totala §6godset som transporterades Gver
Vanern var 2 987 887 ton & 2000. Av dessagick 2 472 486 ton over
Vanerhamns hamnar. Historiskt har de totala volymerna av gods over

Véanern vait tdmligen konstant ca 3 miljoner ton.
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Figur 28 Varugruppernas andel av trafiken

| Fgur 28 visas de olika varugruppernas utveckling. Anmérkningsvért &

att mangden oljor gunker beroende pa omflyttningen till jamvag och
nedlaggning av depder kring Vanern. En kraftig minskning noteras &ven

for skogsprodukterna beroende pa STORAENSOs nya system dar aven
dessa Gvergait till jarnvagstransporter. Under & 2001 &erkom en stor del
av massavedsflodet frén Gstra Ostersjon frén att under en period ha gétt via
Norrkdping och Karlstad.

Tyvarr siger inte rubriken ” Ovrigt §égods’ altfor mycket, meninom
dennarymsen hel ddl révaror av dlare dag. | Figur 29 visas fordelningen
av varugrupper som férekommit och registrerats av Vanerhamn under &
2001. Det framgar ganska tydligt att det mesta av dessa grupper & ndgon
form av ravaradler havfabrikat. Det & rdativt |agvardiga produkter som
a kostnadskandiga ur transportsynpunkt.
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Varugrupper i Vanern
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Figur 29 Varugrupper i Vanern som férekom 2001

Det & en stor geografisk spridning pa godset till och fran Vanern vilket
kan sesi foljande figurer som visar dels destinationen av det utrikes godset
och deskdlan till de utrikesimporterade godset.

Fimlan4

Byelarms
Import
Export

Figur 30: Bilden visar de godsméangder i 1 000 ton som lastats respektive lossats av fartyg
i Vanern som avseglat till eller kommit ifran angivna lander i Norden och
Ostersjéomr adet

Limpimboury

e sk
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Figur 31: Bilden visar de godsméangder i 1 000 ton som lastats respektive lossats av fartyg
i Vanern som avseglat till eller kommit ifran angivna lander utanfér Norden

2.3 Dagensstoraaktorer inom gdburnatransporter

| foregdende avanitt framgar ait det &r ett fétal stora varugrupper som
dominerar transporterna pa V anern. De huvudsakliga branscherna som
volymméssgt utnyttjar §dfarten & skogsndustrin, brandedistribution och
jordbruket. Geografiskt betyder det skogsindustrin i norra V aneromradet
samt oljebolagen och jordbruket i det dstra och sydostra V aneromradet. |
den norddstra delen finns &ven minerder som utgér en stor ddl av
gotransporterna.

Det som saknas & verkstadsprodukter och annat htgvéardigt gods. All
containertrafik gar med jarnvag och biltrafiken har i stort sett dlaandra
hogvérdiga transporter.

Vadtradden av Vanen har idag ingen §6anknytning. Gods frantill dessa
omraden gar sannolikt direkt Gver Vastkusten.
2.3.1 Vanerhamn AB

1995 gartades Vanerhamn AB som till 55 % & naringdivsagt. Véanerhamn
ar et forsok till att samordna och effektivissra dl hamnverksamhet i
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Véaner. | Vanerhamn ing&r Karlstad, Kristinehamn, Otterbacken,
Lidkoping, Mariestad, Vénersborg och Amél. Dessa hamnar omsétter 85 %
av de totalavolymerna. Karlstad och Kristinehamn & de tva stérsta och de
svarar for 50 % av den totala godsvolymen pa Véanern. Ca 3 500 st & 2000
och ca3 100 & & 2001 fartygspassager gick genom kanden till och frén
Vanern med en total godsvolym pa ungefar 3 miljoner ton. Nedgangen i
fartygspassager beror till stor del pa den minskade trafiken med
Vanerskyttlarna. Kanden fran Goteborg till Vanersborg & 82 km och &
Gppen 24 timmar per dygn hela &ret.

| Karlstad utfors helatorrlasthanteringen i Vanerterminaen DérutGver
hanteras bensin, diesdl och oljai oljehamnen. Importerad massaved & en
produkt som svanger kraftigt i volym med konjunkturen och vautan.
S6transporter pa Vanern av massaved kan varieramellan 0 och 500 000
ton barai Karlstad. Massaveden kan tastill bruken via Vastkusten dler
Ostkusten, Norrkdping, beroende pa vilken transportvag som &
kosthadsméssigt fordel aktigast.

Basen for Kristinehamns hamn & det sigade virket. Paimportsidan &
révaror till den kemiskaindustrin framtrédande gods.

Lidkdping & den storsta av hamnarna sider om Mariestad. Lidkoping
tillsammans med Mariestad och Vénersborg omsétter till dominerande del
bulkgods, vilket néstan i sn hdhet gdler import. | Lidkdpings omland

finns ocksa et betydande jordbruk. Mer dn 50 % av godset i dennaregion
gdler importen av jordbruk sprodukter. De stérsta varud agen som hanteras
& oljor (inklusve metanal), skogs- och jordbruksprodukter vilka
tillsammans stér for cirka 70 % av de totada volymerna. Harutéver hanteras
bland annat mamer, salt, urea, jan, stdl, kol och koks.

2.3.2 Ahlmark Lines AB

P& shippingsidan & Ahlmarks en mycket betydande akttr i norraVanern
och har trafik pa sivd Karlstad som Kristinehamn. De &ger 31,5 % av
Vanerhamn och har en betydande roll i trafiken pa Vanern.

Ahlmarks har 6 helagda fartyg och opererar 10 — 15. De befraktar ménga
fler fatyg. Tvafatyg gar i linjetrafik pa Vanern.

De har linjetrafik pd Vanern och Norge, Norrlandskusten. | M&daren var de
fore konkursen en av tva mgjoritetsstyrande i Siowals. Fran Vanemn
trafikeras UK, Irland, Holland, Tyskland, Frankrike och Spanien.

Utgdende transporter avser sigat virke frén sdvd Vanern som Norrland,
papper, massa och annat styckegods. Hemgaende transporteras framst
torrbulk. Hemgaende transportkapacitet sdljs pa 6ppna marknaden.
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2.3.3 Erik Thun AB

Thun-koncernen best& av rederirtrel s, fastighetsrorel se och flyghol aget
Golden Air. Deras strategi & att direkt ler via heldgda foretag ha full
kontroll 6ver kundkontakter, teknisk management och finansdla
forhdlanden.

De bedriver som svdl makleri- som egen shippingverksamhet. De &ger
och opererar styckegods, tank- och bulkfartyg en de med
gavlossningsutrustning. Thun & en betydande aktor i Vanern.

Sedan 1980 har rederiet féit leverans av 24 nybyggen efter egen design
utvecklade i néra samarbete med kunderna.

De huvudsakliga affarsomradena &

Bulkfart mdlan VVanern och andra hamnar i nord- och
Osterg6omrédet. 9 fartyg i storleksklassen 4 000-10 000 dwt.

Vanermaxfartyg mellan Vénern, vastkusten, norska sydkusten och
hamnar | vastra Medelhavet. 4 fartyg 4 000-5 000 dwt.

Sévlossande fartyg. 8 fartyg 4 000-18 000 dwt. En speciditet &
multipurpose-fartyg for cement och en annan & chinaclay for
pappersndustrin

Produkttank i samarbete med Brostrom: Tankers AB. 6 fartyg i
storleksklassen 7 000 — 18 000 dwt.

Thunbolaget har §u nyafartyg i besdlning - 3 torrlastfartyg pa vardera
4 800 dwt med vanermax-dimensioner och 4 tankfartyg pa 8 000
kubikmeter i samarbete med Brostroms.

Frén Helsingborg skéts befraktningen av de §évlossande fartygen, vilka
framat syssd<ditsi tredjdandsfart (bl a UK, Canada, Kina, Indonesien).
Det har varit svart at fa fartygsstypen acogpterad i Skandinavien av
fackliga skd. Dettarederi har varit teknikledande fér att kunna
rationdisera och utveckla hanteringen i Véanern dock har det inte lyckats.

Thun bedriver linjegéfart pa Vanern pa Vv astkusten och Norge for
Meddhavdtrafik.
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2.3.4 Vanerlinjen

Vanerlinjen kom in pa Vanermarknaden i dutet av 80-taet i samband med
att Stora-koncernen utvecklade sitt distributionssystem for produkter fran
Dalarna och Norra Vanern. Tekniken byggde pa att enhetsbereda lasten pa
stora lastpallar (kassetter) pa bruken dler i Vanerterminaen for att med
hj&lp av et fartyg ta ned dessatill Goteborg for omlasining till den
hogfrekventa Nordstrafiken pad UK och Kontinenten.

Tvafartyg, som konstruerats specidlt for uppgiften, satesi trafik mellan
Goteborg och hamnar | Vanern. For att optimera utnyttjandet av dessa
fartyg byggdes for att férutom tomma lastbérare &ven kunnataoljai
nordgdende riktning. Huvudkontraktet var emellertid skogsprodukternaii
sydgaende riktning men den dubbla transportkapaciteten 6kade naturligtvis
fullt utnyttjandet av fartygskapaciteten. Stora fick dérmed en I&gre kostnad
for uttransporten av skogsprodukterna fran Gruvon och Skoghall och en
minska omlastning reducerade lastskadorna och minskade
hanteringskostnaderna.

Figur 32 Skyttel pa vag upp till Vanerni Gota Alv
2.3.5 Rederi AB Brevik

Rederi AB Breviks verksamhet baserar sig pa europatanks éfart med
produkttankfartyg som huvudsaklig nisch. De trafikerar bland annat
Danmark, Tyskland, Holland, England och Bdtgtaterna. Tyngdpunkten
ligger patrafiken i Kategatt-omradet.

Brevik &ger trefartyg i storleksklassen 3 200 — 3 700 DWT. De befraktar
ocksa fartyg i storleksklassen 7 — 8 000 DWT.
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Produktmarknaden karakteriseras av ett relativt stort antal specifika
produkter — dlt fran de |&ta produkternatill de tyngre - bensin (tre olika),
diesd (tre olika), diesdolja, tjockoljamm. Antalet produkter som
trangporteras vid samma transporttillfale kan variera fran enftill fyra

Breviks fartyg befraktas av dla de storre oljeleveranttrerna pa den svenska
marknaden. Brevik levererar ocksa direkt till en del bruk.

Rederiet har som policy ait ha sna fartyg under svensk flagg och med
svensk beséttning.

Det stora hotet enligt Brevik & jérnvagsoperatdrerna. De har och kommer
att fa betydande kapacitet som kan erbjudas pa transportmarknaden.
Jarnvégen tar ca 800 ton per tagset, ett normdt fartyg i Vanertrafik tar en
volym motsvarande 3,5 t&gset. Lastbilarnaligger p& 60— 120 n?. De
forandringar som nu sker med vésentligt 6kad anddl oljetransporter med
jamvég i fasta systemtransporter innebér at §ofarten far ta upp
svangningarna pa marknaden.

De anser at utvecklingen pa denna markand, avseende savad volymer som
fraktniva, uteduter majligheterna att fornya tonnaget. Deras egna fartyg &
byggda 1975, 1980 och 1981.

Den dopade banavgiften, som motsvarar 14 SEK/ton, kan i en marknad
som reagerar pa mycket sma marginaer, ha betydande effekter.
Oljeforetagen, som befinner sig i en marknad med hard konkurrens, ser
sandigt 6ver mdjligheternattill kostnadsrationdiseringar. En annan faktor
av betyddsei janférese melan jarmvag och gofart &
varuhamnavgifterna, vilkainte tillkommer pajamvagsrakten.

2.3.6 Rederi AB Alvtank

Rederiet startade 1948 med tonnage for Vaner- och Gota Alv-tankfrakter.
Under &ren har ett antal fartyg seglat med namnet Alvtank som varit
anpassade for dennatrafik. | gpril 2002 vantas det senaste fartyget
levereras frén Norge som kommer att ersitta dagens Alvtank. Det nya
fartyget har dubbelt skrov och & pa 2 500 tdw.

Alvtank & i huvudsak syssdlsait med frakter av brannoljatill
Vanerindudtrierna.
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Figur 33 Alvtank &r en profil som backar ut ur marknaden under &ret och ersétts av
moder nare tonnage

Figur 34 In kommer nya Alvtank med dubbelt skrov och stérre kapacitet.
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3 Viktiga godstransportképarei regionen

Det & storindustrin och den tyngre industrin som i stor utstrackning stér
for det potentiella godset for Vanergofarten. De flestaav dessa &
etablerade i regionen for att det har funnitstillgang till §6transporter. |
vissafdl finns det &ven andra foretag med liknande struktur i regionen som
bor kunna nyttja §6transporter. Dessa behandlas i det avd utande kapitlet
med analyser och dutsatser.

3.1 Oljebolagen

Oljatillhor de fa produkter som distribuerasi en transportinfrastruktur med
gofart. Olja och andra flytande produkter som hanterasi kvantiteter som
kan fylla et hdlt fartyg transporteras néstan uted utande med fartyg.
Kostnaden for dennatyp av trangport ligger inom Sverigei storlek av cas
oreftonkm medan de lagsta priserna for helt fylldaresor i bada riktningarna
med jarnvag kan komma ner till ca 10 6reftonkm. Terminakostnaderna for
hantering av flytande produkter med fartyg & mycket |3ga. Daremot &
hamnavgifterna for brandetransporter normalt hdgre én for torrlast. Denna
prisséttning har ingen kostnadsférankring utan & en marknadsprisséttning
Som man anser at man kan ta ut just pa grund av effektiviteten och de laga
trangportkostnaderna och den motiveras med att oljeterminderna hanterar
farligt gods.

Genom detta har infrastrukturen for didtribution av branden byggts upp for
fartygstransporter. Depdernalligger i hamnarna och distributionen utgar
med bil fran hamnen. Genom att kostnaderna for biltransporter relativt sett
blivit 1gre under senare & har strackan som man anvander bil for
direkttransporter fran raffinaderierna (Goteborg och Brofjorden) dock
blivit dlt [angre. En avgiftssittning som hdjer transportkostnaden for
transport av brande och olja kan darfor omséttas direkt i biltransporter pa

\VZ: o}

Oljebolagen har under de senaste &ren genomfort en strukturforandring av
gdler digtributionen av bréanden och oljor. Tidigare kunde flera oljebolag
ha depder i samma hamn med man under senare tid Gvergétt att kopa
brandet fran det bolag som hdller lager i ndrmaste depa. Man har darfor
lagt ner et antal depder och rationaliserat hanteringen kraftigt.

Det finns betydande fortjangter att hamta genom samverkan. T ex &
investeringarmai miljo- och sakerhet betydande. En annan faktor &r
dveretableringen pa depasidan. Man tjanar darfor pa en koncentration till
farre depder. Andrafortjanster av samverkan inom transport och lagring
finns ocksa. En okad frekvensi transporterna tillsammans med

MARITERM/SIOFARTENS ANALY SINSTITUT RESEARCH 2002-06-07 Sida 53



S§oburna Godstransporter pa Vanern — Kartlaggning och analys av framtida potential

koncentration av volymernainnebér att trangport- lagrings- och
kapitalkostnader for oljan minskar nér det genomsnittligalagret blir
mindre. | Véanertrafiken tar fartygen 2 000 till maximalt 3 500 ton per
fartyg. Med jarnvagen sdnds 800 — 1 000 ton per transporttillféle med en
frekvens patretill fyraganger per vecka.

| Vanern har samtliga depder lagts ner utom Karlstad och Lidkoping. |
Karlstad hdler Shell depdn medan Norsk Hydro hdller depan i Lidkdping.
Trangporten av oljamed goéfart drabbas genom en foljdverkan av
inforandet av Storas SECU-system pa jarnvag till Géteborg fran norra
Vanern.

Foljande uppgifter kommer i huvudsak frén Véanerlinjen och Rolf Hollmén,
som kant av den pressade marknaden pa Vanemn.

Idag fraktas ca 700’ ton oljapa Vaneromrédet varav ca 180" ton per
jarnvég, och 230" ton i skyttlar till Karlstad och Lidképing pa kanden och
med Brevik ca 240 ton till Karlstad. Kunderna &r; Shell som utnyttjar tig
och skyttlar med last frén Goteborg och Norsk Hydro som har kontrakt
med Brevik med last fran Brofjorden som inte har jarmvégsandutning.

Tabell 4 Utveckling och forvantad utveckling av oljetransporterna pa Vanern

Sammanstéllning oljeprodukter Prognos
1999 2000 2001 2002

Karlstad 424 521 407 210 419 595 150 000
Mariestad 32 963 28 394 8 210 -
Lidkoping 57913 76 580 79211 75 000
Amal 9 889 7773 - -
Lastageplatser 128 328 105 943 87 225 100 000
Summa 653 614 625 900 594 241 325 000

Sdvafrakten kostar ca 50 kr/ton frén Géteborg till Karlstad vilket i
princip borde gdllafor bade §ofart och jarnvag. Jarmvagstransportens pris
& normalt satt efter konkurrentens pris och baseras inte pa en kostnad.
Skyttlarna ligger hdgre i fraktkostnad pa grund av att de tar mindre méngd
gods per resadn de fartyg som & maximalt anpassade for Vanern.

Det enkla raka beskedet idag fran oljeindustrierna & att s snart man kan fa
tillrécklig kapacitet garanterade i jarnvagstransporter kommer man med
dagens marknadshild att d&ppa gotransporterna. Det & endast storre
insatser som foréndringar | kapaciteter vilket medger rationdlare hantering
eler avgiftssdnkningar som kan ge en annan utveckling.

Med dagens kostnadshild for transporter pa §6n respektive jarnvagen &
det ekonomiskt fordel aktigt att Gverforamer godstill j&rnvagstransporter.
De enskilda foretagens vill i dlménhet kunna anvanda minst tva
konkurrerande system eftersom det stkerstéller prisnivaerna pa sikt.
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Stravan & dérfér att ha en god balans mellan jarnvég, gofart och aven
biltransporter. Lasthilstransporterna for de |&ttare produkterna har under de
senaste aren (pga prissatningen) fét et dlt storre omland. De kan vara
fordelaktiga &ven pa sa langa avstand som 15 mil. Da strécker Sig omlandet
t ex anda fran Goteborg till Lidkoping och Dasland.

Jarnvag Fartyg
Hamnavg Goéteborg - 1,6 kr/ton
Varu avg * 10,0 kr/ton
frakt inkl. avgifter 50-55 45-50 kr/ton
Trossforing 0,9 kr/ton
Lots (specialavtal for Skyttlarna) 15 kr/ton
Hamnavg Karlstad 1,6 kr/ton
Varuavg * arrende** 8,0 kr/ton
slangavg * kr/ton
* kundens kostnad
** gpecialvillkor i Karlstad ej publ.
Sammanstallning Frakt 55 kr/ton

Fartygets avgifter kr/ton
Befrakterens/Avlastarens avgifter o kr/ton
Summa Kr/ton 55** kr/ton

Figur 35 Kostnadssammanstallning for Skyttlarna med olja och jarnvag enligt en
mar knadsbeddmning

| ett forsok att f& en jamforelse har kostnaden for jarnvagstransporten
kalkylerats for ett godstég som transporterar olja mellan Goteborg och
Karlstad. Den dutar pa en kostnad om ca 57 kr/ton varav
infrastrukturavgifterna & 4,4 kr/ton. Se Figur 37. Det kan jamféras med
exemplet for en "norma” gofart som redovisatsi rapporten dar
infrastrukturkostnaderna & ca 25 kr/ton mer for ett fartyg an for jarnvagen.
For en biltransport & enligt ssmmafigur motsvarande samhdlsavgifter ca
17 kr/ton och den totala kostnaden & 177 kr/ton. Dessa kostnader
inkluderar inte overhead for verksamheten utan técker enbart
driftskostnader. Daremot & kapital for den rullande utrustningen medtagen
inklusive underhdll.

De begransande dussmétten dar hart mot §cfartens majlighet att kunna
konkurrera. Ett tlande exempd &r att om en normad frakt per ton och NM
mellan Brofjorden — Norrkdping (544 NM) skulle tillampas for Goteborg —
Karlstad (121 NM), med ett tillagg pa 50 % for en lagre fart pa grund av
kanal passage, sa skulle fraktraten sankas med ca 30 %. Pa kusttrafiken till
Norrkoping anvander man en kusttanker pa ca 10 000 ton. Det skulle
innebéra en besparing med ca 17 miljoner kr per & barafor denidag
trangporterade oljan och sannolikt medfora att Vanern skulle kunna
anvandas for digtribution av oljatill en stérre region runt \VVaneromradet.
Det skulle sannalikt innebéra ait &tskillig ton olja &ligen skulle avlastas
végen och igtdlet transporteras per fartyg narmare destinationen.
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En jamforelse har gjorts for en oljetransport med bil respektive jarmvég.
Reaultatet ger foljande sammangdlning som kan jdmforas med de
kostnader som angetts ovan.

Gemensamt for kostnadsanadyserna & en foretagsekonomisk syn paen
trangportverksamhet dock utan adminigtrativa dler andra
omkostnadspadag. | Figur 36 visas underlaget for en kostnadskalkyl
baserad pa en maxima biltransport mellan Goteborg och Karlstad. Bilen
g& tom i retur.

KOSTNAD DIREKTBILSTRANSPORT

Lastbil: [oljetankbil med slap (13 ton last pé bil och 26 ton last pa slédpet) I
Lastbil
Last 39 ton/bil
Korstracka 16 000|mil/ar

Nyanskaffningskostnad bil och slap 1 500 000|SEK

Kalkylranta 10%
Avskrivningstid 7|ar
Restvarde 150 000|SEK Lastbil
Kapitalkostnad 323919 SEK Kapitalkostnad / km 2,02 SEK/km
Kostnad forare, per timma SEK/h Forare, kostnad per timme 250 |SEK/h
ADMINISTRATION ETC [ sexar  Administrationskostnad / km . SEK/km
SKATT OCH FORSAKRING Lastbil
Fordonsskatt och vagavgift 30 000| SEK/ar Skatt utslagen per km 0,19 |SEK/km
Km-skatt 0[SEK/km Km-skatt - SEK/km
Forsékring 30 000| SEK/ar Forsakring per km 0,19 SEK/km
DRIVMEDEL, UNDERHALL ETC.

Lastbil
Déack 0,35 SEK/km Dack 0,35 SEK/km
Brénsleforbrukning (snitt) 0,32 Liter/km Bréansle 2,24 SEK/km
Dieselkostad 7,00 __|SEKIliter
Smérjmedel och underhlispaslag Rorligt underh. & smorjmedel 030 |SEK/km
REPARATIONER
Reparationspaslag Reparationskostnad 0.54 _|SEK/km
STRACKKOSTNADER 5.83 SEK/km TIDSKOSTNADER I 250 ISEK/h
Positionerinsstracka 248 km
Snitthastighet vid positionering 70 km/h Positioneringskostnad 2331 SEK
Tid for lastning etc. hos kund 60 min
Medelhastighet vid transport 70 km/h
Tid for lossning hos kund 60 min
Efterpositionering, stracka - km
Snitthastighet vid efterpositionering 70 km/h

Figur 36 Underlagskostnader for transport av olja med bil.

| Fgur 37 visas en resultathild av jarmvégskostnaderna for ett
jarmvagssystem mellan Goteborg och Karlstad. Systemet bestér av tre
delar, en dragning mellan bangdrden och hamnen, en huvudtransport till
Karlstad och en dragning till oljeterminden i Karlstad. Kostnadskalkylen
korsi det av MariTerm framtagna jarnvagska kylprogrammet KombiSim.

| béda systemen antas forarna for loket respektive bilen ombesrja gédva
hanteringen av utrustningen vid lastning/lossning.
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KOSTNADSFORDELNING PER TAG OCH DYGN,
TAGTRANSPORT OCH TERMINALHANTERING TAG 1, KOSTNADSFORDELNING

Lok och framdrift

Kapitalkostnad (inkl. servicelok) 9264 |SEK/dygn 9%
Underhall (inkl. servicelok) 834 | SEK/dygn

Energi 1808 |SEK/dygn

Bemanning (inkl.bem. av servicelok & hant.) 5850 |SEK/dygn

Ovriga kostnader -

Lok och framdrif

SEK/dygn
Lok och framdrify 17 756 | SEK/dygn

63%

Vagnar

Vagnar
Kapitalkostnad 3968 |SEK/dygn
Underhall 3013 | SEK/dygn
Energi - SEK/dygn
Bemanning - SEK/dygn
SEK/dygn

O Banavgifter

Terminal

Banavgifter

SEK/dygn
SEK/dygn
Dieselavgift - SEK/dygn
SEK/dygn

Terminalkostnader
Fasta SEK/dygn
Rorliga (viss drift av servicelok) SEK/dygn

Terminal SEK/dygn

TOTALT| SEK/dygn
TOTALT PER TAGKILOMETER SEK/tagkm

KOSTNADER PER TRANSPORTARBETE, TAGETS ALLA
TRANSPORTRELATIONER INKL. HANTERING

Totala kostnader per enhet och km SEK/enh.km
Totala kostnader per tonkm SEK/tonkm

Figur 37 Kostnadsbilden for den aktuella tagforingen mellan Goteborg och Karlstad.

| dessa resultat ingar kostnader for diesdldrivet servicdlok som utnyttjas 8
timmear per anldp i Goteborg respektive Karlstad. Det eldrivnaloket
frigtdlls motsvarande tid. Berékningarna innefattar inga overheadkostnader
som administration etc. Taget lastasi Goteborg dag 1, [amnar Goteborg
lastat pa kvélen dag 1 och lossasi Karlstad dag 2 for att dérefter atervanda
mot Goteborg pa kvéalen dag 2. Taget & beréknat ha 18 vagnar med 55 ton
diesdlast per vagn (totalt 990 ton last).

| Figur 38 redovisas den dutliga kostnaden for de tva systemen per enhet
respektive per ton. Det skall darvid noteras att ndgra administrativa
kringkostnader eler andrainterna omkostnader inte & inkluderade i
kakylen.
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_=MariTermAB

TRANSPORTKOSTNAD FOR TAG OCH TERMINALHANTERING
PER VAGN (55 TON)

Till terminal nr
Fran terminal nr 1 2

1 SEK
2 = SEK

SEK per ton

TRANSPORTKOSTNAD TANKBIL PER TUR (39 TON)
Till terminal nr
Fran terminal nr 1 2

1 SEK
2 = SEK

SEK per ton

KVOT, TRANSPORTKOSTNAD JARNVAG /BIL, TAG 1

Till terminal nr
Fran terminal nr 1 2

1 0,43
2

Kostnadskvot mellan hela kombi- resp.
direktbilssystemet;

Figur 38 Sammanstallning av totalkostnader for transport av olja med bil respektive
jarnvag mellan Goteborg och Karlstad. Dels per tankvagn (55 ton diesel)
respektive fordon (39 ton diesel) och dels per ton fraktad diesel.

Av Figur 38 framgér att om konkurrensen skall foras melan bil och

jarmvag om transporter pa Vanern sa kommer kostnadsbilden att cka
betydligt. Avstanden mellan Karlstad och Goteborg, Norrkoping respektive
Vasterds skiljer panagrafadler enstaka mil med en viss nackdd for
Gateborg men med en tillkommande kostnad pa ca 90 kr/ton for en
fortransport till ostkusthamnarna. Om kostnaden fér bilfrakten pa 132
kr/ton skal vara styrande, sd kommer man sannolikt att fa se en kraftig
prisokning av frakterna pa Vanern om gofarten inte finns som dternativ.

Det skdl noteras ait ovan kalkyl innebér en tung och effektiv trangport med
jamvég och med nya vagnar. Om ett marknadsutrymme finns for att ta ut
en hogre avgift kommer sa it ske.
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3.2 Metso Paper

Metso Paper & en vérlddedande tillverkare av maskiner for
pappersndustrin med hela vérlden som marknad. Foretaget &
karakteristiskt pa det viset att den tillverkade produkten & mycket stora
maskinkomponenter och maskiner. Med krav pamer rationel produktion
okar storleken pa de enheter som levereras fran fabriken.

Figur 39 Skytteln kan ta maskindelar direkt till fartyg i Goteborg utan att belamra vagar

Den tillgang pa Ro/Ro tonnage, som foretaget har haft under den tid som
Skyttlarnafunnitsi Véanern, har gjort att de kunnat bygga upp komponenter
och trangportenheter vid fabriken och transportera dessatill Goteborg
g6vagen. Dessa har sedan relativt enkelt omlagtats till de stora transoceana
linjerna.

Figur 40 Exempel pa produkter tillverkade av Metso Paper

| méngafal & dessa enheter s3 stora ait de inte kan transporteras med
nagot annat transportmede. Jarnvagen har svart at hantera sa stora enheter
och det & dessutom 4 — 5 ggr dyrarei transporkostnader én vagtransporten.
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Véagen & idag inte mgjlig att anvénda sedan et flertal vagar kring Karlstad
har forsetts med mittrécken pa vagen som begransar bredden pa
komponenter och fordon som kan framforas. Nar Ro/Ro tonnaget
forsvinner blir dternativet att trangportera ner mindre enheter till Goteborg.
Dessa magte sittas samman dar for att bygga upp de mer kompletta
komponenterna dternativt skeppas mindre enheter till destinationen med
mer omfattande uppbyggnader och darmed kostnader som fdljd.

Figur 41 Vagalternativet innebar stora stérningar for trafiken omdet 6ver huvud taget ar
modjligt att transportera komponenter na med dagens vagstandard. 12— 15 enheter av den
typ som visas pa bilden tillverkas per &r.

Foretaget har under &ren blivit av med produkter som utvecklats och
tillverkatsi fabriken i Karlstad till andra utléndska enheter inom
koncernen. De & dérigenom medvetna att om men far svarigheter att
rationellt kunna producera och leverera produkter i & risken stor ait
enheten skérs ner dler 1&ggs ned. Konkurrensen & ming lika stor inom
koncernen som pa markanden om att fa producera enheter.

Foretaget omsatter ca 3 miljarder kr per & och har ca800 angtéldai
Karlstad. Genom en aktiv outsourcing av komponenter och bearbetning till
underleverantorer berdknas ca 2 000 arbetdtilIfalen vara direkt beroende av
foretaget och dess produkter i regionen.

Samtidigt som foretaget & starkt beroende av mojligheten att kunna skeppa
produkterna kostnadseffektivt och rationellt har man inte en sa stor volym
av trangporter att man kan sysselsétta eget tonnage.
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3.3 Storaenso - Billerud

Inom Stora-koncernen koptes godstransporter for ca 4 miljarder kronor per
a. Den sammand agna koncernen Storaenso har utokat och kanske
fordubblat denna siffra. Ca 70 % av den export som gick pajarnvag under
dutet pa 1900-talet var skogsprodukter. Ungefar 30 % av dessa kom fran
Stora. Sammantaget visar detta att Stora och numera Storaenso & en
mycket stor aktor pa den svenska transportmarkanden. De &liga transport-
inkdpen avaer till 27 % internationd| gofart, 4 % svenska rederier, 49 %
lasthil stransporter och 20 % jérnvégstransporter. Detta skal inte forvéxlas
med fordelningen i ton réknat. Storaenso & nu vérldens sordatillverkare
av papper och kartong. | Sverigetillverkas 4,1 milj. ton pappersprodukter,
varav storre delen & export. Dessutom tillkommer de sgade trévarorna.

Marknadskraven blir dltmer skérpta och foretaget strévar efter |angsiktig
kostnadseffektivitet, kvalitet, service, flexibilitet och miljohénsyn.
Avseende leverantérerna av varor och tjanster st&r i denna
miljéredovisning ait leverantdrernaskal simulerastill miljoutveckling av
snaverksamheter och dérigenom bidratill miljoférbéttringar av hela det
skogsindustriella kretd oppet.

| Storaenso ingar Skoghdll pappersbruk i nérheten av Karlstad. Skoghdll
tillverkar drygt 500" ton kartong, i huvudsak vétskeboard, per &. En dd av
dessa & jumborullar, det vill sigarullar som vager uppét 3,5 ton &. Det
gods som tidigare inte kunde lagtas ut direkt till jarmvag gick till
Véanerterminden i Karlstad dér det lastades upp pa " kassetter” vilka
skeppades med ” Skyttlarna’ till Goteborg for omlastning till den
hogfrekventa farjetrafiken mot Belgien och UK.

Dagens system bygger paat i stort sett dlt gods gér till Vanerterminaen
for att lastasin i Stora-boxen, SECU. Denna transporteras sedan per
jamvag till Goteborg for at omlagtastill den egnalinjetrafiken till
Zecbrugge i Belgien. Med omdtdIningen fran g6transporter till jamvag
berdknas sammanlagt ca 450 000 ton pappersprodukter fran bruken i
Gruvon och Skoghdll halémnat Vanern

Gruvons bruk har sedermera salts av Storaenso-koncernen till et delégt
bolag Billerud. | detta bolag stér det bruket fritt att utveckla sitt eget
distributionssystem med transporter. §dfarten kan da aterigen vara ett
dterndiv till dagens system. Detta & emdlertid avhéngigt av fleraandra
faktorer. Gruvon producerar ca 480 000 ton pappersprodukter och berdknar
Oka denna volym genom en 6kning av massaproduktion till ca 630 000 ton.

Béda bruken tar in massaved. Gruvon tar idag in 2 — 3 fartyg per vecka
eller ca 250 000 ton per & fran Batikum. Denna méngd forvantas besta.
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3.4 Akzo-Nobel

Akzo-Nobd har goraindustrianiéggningar i regionen, framst i Bohus och
Karlstad. De & leverantOrer av kemikdier framst till pappersandustrin i
norra Vanern. §ofarten utnyttjas for import av sat som en ravarafor
tillverkning och man exporterar Iut fran Bohus med fartyg i begransad
omfettning.

Vad gdler volymer till handlar det | dagdéaget om:
25000-30000 ton urea/ & och 30000-35000 ton metanol/ &.

En viss 6kning kan vara aktuell pa sikt. Dessaravarors pris & saviktiga for
konkurrensférmagan sa att transport med annat an bét fordyrar
tillverkningskostnaden regjdt. Dessutom & volymer sgpass stora at annan
transport blir svar.

Ovrigarévaror, som & ca400 s inom verksamhetsomradet, &
volymméssigt rdativt smd Fran nagraton till 6 000 ton, vilket gor att
fartygstransport inte & ett aternativ.

Utlastning pa fartyg av fardiga produkter g aktuellt. VVarorna anvandstill
exempe for att goralim och dessa har kort lagringstid, relativt sma
volymer / kund och manga utspridda kunder som gor det svart med
béttransport.

3.5 Sagverksindustrin

Bland de st6rre sigverksindustriernaii Véanerregionen & Modven

koncernen.
Selskap Volum (m®) [Produkter/Treslag
Moelven Dalatra AB 145.000 Industritre gran og furu
Moelven Knappassagen AB 101.000 Industritre furu
Moelven Norsélven AB 76.000 Industritre gran
Moelven Ransbysagen AB 39.000 Industritre gran og furu - Smatgmmerlinje
Moelven Valdsen AB * 275.000 Industritre gran og furu
Moelven Notnas AB * 172.000 Industritre gran

* Selskaper som driver bade sagbruk og foredling

Sagverksindustrin & starkt exportorienterad och utnyttjar till stor del
gofart for sin distribution. Ar 2001 skeppades ca 300 000 ton (ca 600 000
nT) sigade trévaror och spanskivor med fartyg frén Vanerns hamnar.

Sagade travaror skeppas med fartyg pa olika sétt beroende pa marknaden
dit det & st | Europa, framst Tyskland och England, & mottagaren oftast
tréterminaler som ligger relativt [3ngt innei land. Det innebér att fartygen
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ofta&r relativt sma och att de kanalmatt som begransar fartygens storlek i
Véanerninte & av betydelse for dessa transporter.

Till Fjarran Ostern exporteras sgade travaror oftai container beroende pa
att det & mycket |3ga transportkostnader for containerfrakter i den

riktningen.

Figur 42 Valdsens sag i Karlskoga

Storre partier till Mellersta Ostern och Amerika skeppas ut éver de hamnar
som linjefartygen anlGper. Exempel pa detta & Norrkoping och Uddevalla.
Vanerns hamnkapacitet kan inte heller har spelandgon roll for dessa
produkter.

Det finns ett antal |astageplatser som utnyttjas for lastning av sigade
tréavaror, Norsbron och Gruvon, vilka utnyttjas fran de industrier som
ligger vid kgjerna, Moeven Norsbron och Stora Enso Timber Gruvon
Sawmill.

3.6 Jordbruksprodukter vid Vanern - Lantmannen

Jordbruksprodukterna som gar pa Vanern & till stor del spannmd och
mineralgddsa och de hanterasi bulkformeat.

De fardiga jordbruksprodukterna hanteras inom de dominerande
jordbruksforeningarna medan godningsmedd etc kops utifran och
leveranttren & till stor del for transporten till en central hamn eller
termind i Sverige.

| den mellansvenska regionen kring Vanern & Lantménnen den ora
gemensamma organisationen for inkop, distribution och forsdjning av
produkter. | princip gé& ihopsamlingen av spannmd till saat det finns
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lokala silos palandsbygden forde ade pa sddana avstand att lantbrukaren
kan leverera sin skord med traktor till dessa. Fran lokala silos kors
produkterna med bil till storre uppsamlingsterminader. De S6rda
uppsamlingsermindernaa exportterminaer och dessaligger till
Overvégande dden i en hamn dler som en lastageplats med egen kg.

| Vénern finns det sidanaterminder i LidkGping, som & den storsta,
Mariestad, Kristinehamn, Skattk&rr och Siffle. Aven Uddevalla har en stor
terminal som utnyttjas for export.

De enskilda spannmal ssorterna och dess marknad bestammer hur stor
terminal som & av intresse att skeppaifran. Vissa stora exportprodukter,
som havre, kraver en mycket stor termina. Dessa skeppas idag Over
Sveriges storsta spannmastermina som finns pa Djuron i Bréviken vid
NorrkOping. Har gar att lasta upp till 50 000 ton i fartyg, vilkakan vara
upp till 75 000 tons storlek.

| Uddevalla gér det att lasta ut laster paupp till 15 000 ton. Det & darfor av
intresse att "feedra’ spannmd fran Vanern med fartyg till

utskeppningsstdlen utanfor Vanerregionen. Det kan aven rérasig om
relativt sma kvantiteter per gang. Ett fartyg pa 600 ton motsvarar ca 20
fullalastbilar. Det blir dltsi 19 skeppningsdokument farre att skrivaom
spannmden igtdlet kan ga med fartyg mellan terminderna. Lantmannen

ser det darfor som lampligt och fullt mGjlig att transportera spannmélen

med fartyg frén Vanertermindernatill Uddevala for utlastning i storre

fartyg.

Lantmannens har deklarerat ett Okat intresse av att anvénda gdfart for
utlastning av spannmd fran Vaneromradet. De har darfor investerat i de
befintliga hamnterminderna for at kunna 6ka anvandningen av §dfart.

3.6.1 Lidkoping

Lidkoping & en av de Vanerhamnar som kan taemot fartyg av samma
dimengon som Trollhétte kandl.

Lidkoping & nagot av en centralort for V astgitad tens jordbruk. Man har
en kraftfull anl&ggning i hamnen for import, export och lagring av
jordbruksprodukter. | Lidkdping omsétts ca 150 000 ton spannmdl per ar.
Dock & den lokda avséttningen stor, vilket gor att exportsdan inte

kommer upp till mer & 10 — 15 000 ton beroende pa skord och efterfragan.
En bedomning & att det finns en potentia for export 6ver Lidkoping pa 20
— 30 000 ton.

De som idag & kritiskt for den fortsatta utvecklingen & mdjligheterna ait
kunna rationalisera hanteringen av produkternai hamnen. Lantménnen
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soker nagon form av balanserat samarbete med stuveriet for att kunna
utnyttja befintliga resurser maximalt utan ontdiga omkostnader. De anser
att det & nodvandigt infor framtiden att kunna sdnka kostnaden for
hanteringen om Lidkoping skall kunna kvarsta som en jordbrukstermina
pa gosidan.

Idag & ett av de storre hoten att 150 — 160 000 ton av mineralgédsdl, som
idag importeras Over Lidkdping, flyttastill Hamstad for distribution med

bil fran Halmstad. Den dkade bilkostnaden for distributionen forsvaras av
att man kan trangportera gbdningen i Sorre fartyg, vilket sanker
kostnaderna. Det erbjuds ocksa en 1&gre hanteringskostnad i Halmstad
genom en koncentrerad beredning. Dennaform av gbdning har annars en
potential att 6ka med 20 — 25 000 arston i Lidkoping. Idag syssalsitts 427
personer i Lantménnens anléggning i Lidkoping. Det kan noteras att
verksamheten med mineragodse i V asteras lades ned och flyttadestill
Norrk6ping pa grund av fackliga problem och problem med ait anpassa
hanteringskostnadernatill efterfragan.

Lidkoping utgor en form av centralort for dlatyper av importer. Det finns
ett anta produkter som skulle kunna transporterasi container. Ett exempe

& vaxtskydd som importeras i mangder om 40 — 50 000 ton per &. Ur flera
synpunkter hade det varit fordel aktigt att transportera dessai container. Det
saknas emdlertid bade infrastruktur, transportsystem och
hanteringsutrustning for hantering av container.

Lantmannen omsatter ocksa 165 000 ton ravara for fodertillverkning i
Lidkoping. Denna kommer fran sidra Sverige dller Fredrikstad i Norge. |
dagdéget & gifarten pavag att konkurreras ut av biltransporter fran bagge
dessa avgangsstdllen p.g.a. pris

3.6.2 Mariestad

Den officidlainsaglingen till Maiestads innerhamn tilléter fatyg om 10 m
bredd och 70 m langd och 3,20 m djupgdende eler 12 m bredd och 3,05 m
djup. Lantméannen tog efter moéte med V anerhamn och kommunerna bed ut
om att investerai Mariestad for ca 8 miljoner kronor. For att klaralastning
av upp till 2 500 ton arrangerades en dutlastningsanldggning i yttre delen

av hamnen. Det visade Sg emd lertid att fartyg av denna storlek inte kan
angorainnerhamnen pa grund av bredd och djupgdende. Detta & nu under
dversyn och en aktionsplan for anpassning av farleden & nu pa gang efter
initiativ fran Vanernsseglationsstyrelse som blev inkopplad pa forhdlandet
ford efter att Lantménnen gjort sin investering.

Om trafiken kan kommaigang pa Mariestad kan det bli aktudllt att tain
andra produkter i hamnen. Exempelvis finns det kunder i Sydsverige och
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Ovriga Europa som kan anvénda sg av hamnen for utlastning av de
produkter som lagrasi hamnen.

Misdyckas detta & aternativet att sénga Mariestadsanl éggningen.
Lantménnen har dltsa hittillsinte lyckats skeppa négon spannmd dver
Mariestad trots Snainvesteringar, men i hamnen finnsidag en potentid att
hantera ca 20 000 ton per &r.

3.6.3 Kristineghamn

Kriginehamn hdler fullt VVanerdjupgdende och 6vrigadimensioner. Man
omsatter ca 10 000 ton spannmd per & med en potentid paytterligare 5
000 ton.

Agandeforhdllandet i hamnen gor utnyttjandet négot osakert.
Kostnadd &get & for hogt, ca 20 — 30 kr per ton for att hamnen skal vara
konkurrenskraftig.

3.6.4 Skattkarr

Skattkérr & en lastageplatsi norraVanern. Da omsdtter man idag ca 15—
16 000 ton med en potential pa ytterligare 5 000 ton spannmd. Tyvarr har
lastageplatsen en kort och négot bristfalig kg meni 6vrig har den stor
kapacitet och potentid att hantera gods. Lantménnen har lagerutrymmen
vid kgen.

Inseglingsfarleden har en djupgaendebegransning pa ca 3,5 m men detta &
inom ett omrade som borde kunna fordjupas. Idag tas fartyg in pa.ca 2 000
tons storlek. Platsen ligger | nérheten av Karlstad i ett skyddat 1age och
borde kunna ge service aven till andra transportérer och avlastare.

3.6.5 Siffle

| S&ffle finns en liten kg med kapacitet att ta emot och lasta fartyg om ca
600 ton. Platsen ligger uppstroms Byalvens duss i Séffle centrum. Forra
&ret omsattes ca 7 000 ton spannmd i terminalen. Man ser en potentid om
ytterligare 2 000 ton. Seglationsstyrelsen utreder méjligheten till fortsatt
gofart paterminaen.
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