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Sofartssamarbete i Norrbotten — En forstudie

Forord

Dennarapport & producerad pa uppdrag av Lansstyrelsen i Norrbotten
for Interreg I11 A Nordkal ottprogrammet. Arbetet utgor en del av tre
utvecklingsomraden:

Jarnvég pa Nordkal otten
Ost/V astlig transportkorridor
Bottenvikens g ofart

| delen Bottenvikens g6fart har en intressegrupp av industriforetag runt
Bottenviken bildats for att utveckla ett fungerande samarbete nér det
gdler gofart. De gemensamma malen &r att forbattra villkoren for och
effektivisera g ofarten pa Bottenviken.

Foreliggande rapport & en forstudie som till huvudsak ger en
beskrivning av dagens sj¢fart fran en linje Gavle — Bjorneborg och
norrut. Den ger en analys av hamnkapaciteten och beskriver g6fartens
utveckling.

Studien &r starkt inriktad paindustrins behov av sjéfart och hur de har
|6st detta. | den man det har framgatt sd & aven industrins planerade
utveckling beskriven. Framst har fokus lagts pa hur transportsystemen
fungerar och villkoren for sjofarten pa Bottenviken.

En referensgrupp har foljt projektet. Denna har bestétt av:

Helkki Mantila, JT Trans, Raahe, ordférande
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Sammanfattning

Slutsatser

Det finns flera hinder for att utveckla sjofarten i Bottenviken. Det stdrsta problemet &r att det rader

snedférdelning mellan import (bulk) och export (stapelvaror). Det ger svarigheter att nyttja samma

tonnage och endast de storsta industrierna har tillgdng till sjidtransporter genom eget tonnage.
Effekterna kan mildras genom att enhetsbereda det utgdende produkterna i container
vilket dven ger den mindre industrin tilldng till en global marknad

Vinterns isforhallande &r ett problem som regionen aldrig kan bli av med. Problemet &r inte bara rent
fysiskt utan det hammar regionens konkurrenskraft, eftersom utbudet av istonnage ar starkt
begransat. Tillsammans med krav pa avancerat tonnage ger detta hégre kostnader.

Regionen bor avliastas merkostnaden for de isforhdllanden som klimatet ger samtidigt
som infrastrukturavgifterna for sjofarten tas bort eller i vart fall samordnas

Dagens merkostnader for isforhallandena i Bottenhavet, Bottenviken mm finansieras idag till fullo av all
svensk och finsk industri som nyttjar sjofart genom de hogre fraktrater och avgifter. Det ar tveksamt
om detta ar rimligt.
Den merkostnad som isen medfor borde baras av hela EU som en merkostnad for
klimatférhallandena i de perifera omrddena

Sverige och Finland ar ensamma i EU om att ha nationella avgifter fér sjofart dock ar dessa avgifter och
dess styrverkan inte samordnad utan motverkar varandra. De &r alltsd de enda nationerna inom EU déar
staten tar ut en avgift av transportmedlet (fartyget) for passage av grans. Det innebar att avgifterna
hindrar en 6kad samverkan mellan landerna.

For regionens del dr det av hogsta vikt att peka pa sjofartens avgifter da det direkt
motverkar ett okat logistiksamarbete mellan industrierna runt Bottenviken. Det
granslosa EU gidller inte for sjotransporter

Forutsattningar

Varldens befolkning 6kar stéandigt med 6kande
godsvolymer och vixande krav pa transportsy-
stemet som foljd. Det kommer darfoér att kravas
allt mer fér att behalla systemets funktion. Effek-
tiva transportsystem ar avgorande for alla fysiska
rorelser och samhallsutvecklingen ar i stor ut-
strackning beroende av transporter. Detta galler i
annu hogre grad orter och regioner som ar peri-
fert belagna.

Handeln i Ostersjéregionen &r under stark tillvéxt.
For Norrlandsregionen har detta inneburit att en
stor del av de importerade insatsvarorna till pap-
pers och metallindustrin numera kommer ifran
lander som tidigare ingick i det relativt slutnha ost-
blocket.

Infrastrukturen har blivit ett omrade for regional-
politiken inom Europa. Det kan i sin tur skapa
problem med prioriteringar, nar kostsamma inve-
steringar i t ex transportinfrastruktur i en region
skall vagas ihop med behoven i andra regioner.
Samtidigt maste transporterna och infrastrukturen
ses i ett storre internationellt perspektiv.

Vissa transportmedel, som sjofarten och flyget,
har hela tiden levt pd@ marknadsmaéssiga villkor
och har betalat infrastrukturen, terminaler och
service som nyttjats. Konkurrensen har skett
inom transportmedlet i férsta hand. Samhallet har
investerat i sddana anlaggningar som man ansett
vara samhallsnyttiga. P& den tiden da allt tungt

gods enbart kunde fraktas pa fartyg var det na-
turligt att 6ka sjofartens framkomlighet och dar-
med stdarka mdjligheten till industrins uppbygg-
nad. Idag ar framkomligheten ett i det narmaste
eliminerat problem p& grund av att vag och jérn-
vagsnatet byggts ut kraftfullt. Nu inleds en ny fas,
namligen hur den totala flodesbilden skall formas
for att rorligheten skall kunna behallas i framti-
den. I denna bild ar det viktigt att alla transport-
medel utnyttjas. Styrmedlen far nu en ny aktua-
litet och kan anvéndas pa manga olika satt. Det
viktiga &r att det leder till en fortsatt hallbar ut-
veckling och inte handikappar den allmanna ut-
vecklingen.

Gods som inte fraktas i container ar normalt
massgods vars karaktar varierar kraftigt. Farty-
gen ar mer eller mindre anpassade for en eller ett
fatal produkttyper. Av detta foljer att kraven &r
stora p& hamnarna att tillhandah3lla teknik, kom-
petens och infrastruktur for att kostnadseffektivt
kunna ge transporten den service som kravs.
Finns inget godsunderlag fér en hamnverksambhet,
finns inte hamnen. P& samma satt skapas hamnar
dar efterfrdgan pa skeppning finns. Sverige och
Finland har relativt gott om hamnar vilket utgér
starka transportinfrastrukturell resurs. Tillgdngen
och narheten till sjéfart ar betydelsefull for en stor
del av industrin. Framst galler det den industri
som importerar ravaror och de som exporterar
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produkter i bulk. Fér industrier med lagvardiga
ravaror i stor omsattning kan skillnaden i trans-
portkostnader vara helt avgérande for industrins
lokalisering. Den typ av industrier finns i Botten-
viken idag.

Att lasta gods, som skall skeppas, sa tidigt som
méjligt pa fartyg innebar en minskning av vég och
jarnvagstrafiken. Ett utnyttjande av havet redu-
cerar trangsel och minskar risken for personska-
dor och ohélsa. Farleder och vattenvagar ar dess-
utom inte utsatta for ett slitage som ar beroende
av hur mycket som transporteras pa vattenvégen.
Det &r darfor viktigt for ett hallbart samhalle att
tillgéngligheten till hamnarna uppréatthalls bade pa
land och sjovagen via farlederna och att dessa ut-
nyttjas s mycket som méijligt.

Det som bestammer kapaciteten av en sjotrans-
port &r efterfragan av gods och

fartygsparametrarna; langd, bredd och
djupgdende. Fartyg konstrueras for att bara olika
typer av produkter sd effektivt som méjligt.

Sjofarten har i allmanhet stordriftsfordelar. Storre
skeppningar ger lagre kostnader per ton. Bulkva-
ror, det som mestadels transporteras, pa sjon har
inte ndgra stérre varuvarden varfér lagerkostna-
den i stort sett alltid @r forsumbar i absoluta tal
jamfort med transportkostnaden. Transporttiden
ar darfér som regel endast av intresse for ett fatal
varugrupper.

I tabellen nedan visas att den stérsta delen av
godsflédet gar i utrikes trafik. Bottenviken har ett
lika stort nord och sydgdende godsfléde.

Sjofarten pa Bottenviken har alltsd en stor strate-
gisk betydelse for stora delar av norra Sverige
och Finland.

Port/customer area, 1000 ton
Torned

Kemi

Oulu, Uledborg

Kalajoki, Rahja

Raahe, Brahestad

Kokkola

Pietarsaari, Jakobstad

Bothnia bay, Finland
Haparandas customer area (Karlsborg)
Luled

Pited och Haraholmen

Skellefted hamnar

Bothnia Bay, Sweden

Unloaded Loaded Unloaded | Loaded

foreign foreign domestic | domestic Total
311 270 164 14 759
946 1254 417 0 2 618
810 743 527 3 2 084
41 283 0 0 324
4 507 929 380 372 6 188
1197 1750 461 107 3 516
399 619 80 20 1118
8 211 5 848 2 029 516 16 607
58 46 0 0 104
1881 2 946 625 1334 6 786
733 697 0 25 1 455
622 834 80 134 1670
3294 4 523 705 1493 10015

11 505 10 372 2735 2010 26622

Bothnia Bay, Total

Avgifternafor gofarten

Beaktar man alla sjofartens samhalleliga avgifter
och ser till konkurrenssituationen med andra
transportmedel s3 styr ofta avgifterna till de
andra transportmedlens férdel. Sjofartens styrka
&r dess I3ga tonkmkostnad och miljévénlighet i
frdga om landutnyttjande, barriareffekter,
ljudstorningar, trafiksakerhet, trangsel,
energiutnyttjande, mm. Utover dagens
sjofartsavgifter tillkommer sddant som ingar i
landtransportmedlens avgifter, exempelvis
trafikledningskostnaden (lotsning).

De statliga avgifterna per ton gods for inrikes
trafik i Sverige ar fér en 500 km transport 7 ggr
hogre for sjofarten an for jarnvag och nara
dubbelt s& héga som for biltransporten. P3
samma satt ar de statliga avgifterna i Finland
mycket hoga for enstaka fartygsanlop med fartyg
som inte har de hogsta isklasserna. De hoga
kostnaderna beror pd samma sak. I bada
landerna ar det affarsdrivande statliga verk som
underhdller och &ger sjéfartens infrastruktur
medan landtransporterna ar anslagsfinansierade.
Aven om fartygens farledavgifter inte &r lika héga

i Sverige som i Finland blir den totala avgiften for
systemtrafiken pa Norrland nastan dubbelt s3 hog
for ett svensk industrisystem som for ett finskt.
Anledningen &r att det dven tas ut avgifter for det
gods som gar med sjétransport. Avgiften tas dven
ut for inrikes trafik.

De hdga avgifterna har betydelse for utnyttjandet
av sjofarten i sddana omraden som Bottenhavet
dar en samsegling kunde vara naturlig. Sverige
och Finland &r ensamma i EU om att ha nationella
avgifter for sjofart. For sjofarten finns EUs
granser kvar. Det innebar att avgifterna dkar for
de rederier som gar mellan ldnderna. Avgifterna
ar idag utformade i Finland som styrmedel som
favoriserar fartyg med hdg isklass och i Sverige
for fartyg som har bra miljoprestanda. Effekten
har blivit att det enbart @r den hogfrekventa
fartygstrafiken for stalindustrin inom
Ostersjpomradet som gar pa bada landerna i
transport med I3gvéardiga bulkvaror. De évriga
sjéfartssystemen &r strikt uppdelade pa
respektive land.
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Sammanfattning

Ship description
Cargo ton GT NT Ice class Trips
10 000 21000 10 600 1A 34

Annual shipment 340 000 tons

Shipment from Finland Fairway dues 109 140 €
Total Finland 109 140 €
Shipment from Sweden Fairway dues 77 538 €
Incl, max environment Cargo fairway dues 134 505 €
discount Total Sweden 212 044 €
Rail transport in Sweden Haparanda - Malmé
Total Adm dues 436 264 €

Vid férfrdgan hos industrin, om anledningen till
detta, hdavdar man att avgiftssituationen och
skillnaderna i avgiftsprinciper mellan landerna ar
den huvudsakliga orsaken till att samarbetet inte
ar mer utvecklat.

| sfor hallanden

Vintersjofarten i omradet kan i stora drag
betraktas som likvardig for bada landerna.
Samarbetet mellan de finska och svenska
isbrytarna i hela omrddet fungerar bra.
Kostnaderna for isbrytartjansten belastar idag helt
sjéfarten. Denna kostnad kommer i tva former,
dels merkostnaden for sjofart i vintermiljo, dels
den direkta kostnaden for isbrytarservice. Dessa
kostnader tas idag av befraktaren genom avgifter
pa fartygen och merkostnader for fartyg av
mycket hog standard.

I Finland ar i stort sett alla hamnar beroende av
isbrytartjansterna. I Sverige ar det i huvudsak
Bottenhavs och Bottenvikshamnarna som arligen
kraver isbrytarresurserna men kostnaden tas
genom de allmanna farledsavgifterna for alla
hamnar. Hamnarna pa Syd och Véstkusten
protesterar mot detta.

Dagens merkostnader fér isférhallandena i
Bottenhavet, Bottenviken och Finska viken
finansieras idag alltsa till fullo av svensk och finsk
industri genom de hogre fraktraterna. Det ar
tveksamt om detta ar rimligt. Det ar inte heller
rimligt att alla kostnader skall ldggas lokalt pa de
industrier som ligger i de i huvudsak berodrda
omradena vilka redan idag &r klassade som
stddomraden p& grund av 1&g population och hég
avflyttning. Den merkostnad som drabbar dessa
regioner borde istallet baras av hela EU som en
merkostnad for klimatféorhallandena. En ganska
rimlig dtgéard med tanke pa:

omradet betydelse fér EUs ravaruférsdrjning
sdkerhetsmassigt for tryggande av
framkomligheten i Finska Viken och till de
Baltiska landerna som snart ligger inom EU
de strategiska beslut som EU stallt for att

sakra framkomligheten av vag och
jarnvagstrafiken i stddomraden

den stimulans som dstadkoms i en regionen
som idag forsvagas av utflyttning och
nedlaggning av industrier

Det finns all anledning att hoppas pa att man fran
finsk och svensk sida ser mer till de miljé och
transportmassiga samt transportekonomiska
forutsattningarna infor framtiden &n att halla vid
gamla principer. Idag stéller EU héga krav pa
sjofarten och en form av ansvar for att avlasta
vdgarna med godstransporter. Det som idag
skeppas med fartyg ar i huvudsak bulkvaror av
relativt Iagt varde som inte har ndgot alternativt
transportsatt.

Ett 6kat anvandande av sjotransporter for en
bredare del av industrin innebar ett utnyttjande
av ndgon form av lastbarare, rationella
hanteringssystem och 18ga éverg@ngskostnader
mellan transportmedlen. D& mdjliggérs sjofart
som ett bredare transportalternativ vilket kan 6ka
sjofartens andel av godstransporterna. Detta ar i
linje med den strategi som EU uttalat i Vitboken
om transporter till 2010.

Containeriseringen av Bottenviken

Det &r fa sjofartssystem som erbjuder méjlighet
att ta med sma lastmanger i ett reguljart
transportsystem som har en vidarekoppling till en
service som stracker sig ut i hela varlden. Av
dagens moderna sjotransportsystem ar det snart
enbart containertransportsystemen som kan
erbjuda denna service med hjalp av feedertrafik.

Idag ser det ut som intresset véxer fran den
tunga industrins sida i att vara med och skapa
containerservice for en bredare krets avlastade
och mottagare. Industrin tar pa sig en rollen av
bade linjeoperatdr for sin egen last och
feederoperator for containerfrakten. Avlastaren
kan kopa hela transporten till slutdestinationen
genom industrin. P& sd satt kommer industrins
kontaktnat och transportkontrakt aven de mindre
avlastare tillgodo for globala transporter.

Containertransporten erbjuder dels mdjligheten
for industrin att lasta godset sjalv i containern,
dels sjunker fraktkostnaden pa sikt. En effekt ar
att industrin, exempelvis sagverken, nar en ny
marknad.

De problem med obalanserade fldden som &r s
typiska for Bottenviken och Norrland har tidigare
beskrivits. Det har 16st genom att utnyttja
industrins systemfartyg for att ta upp
tomcontainer frdn Centraleuropa till Norrland fér
sedan skeppa ut dem med fartyg som lossat
bulkprodukter. Idag finns denna typ av
transportsystem pa Sundsvall och Umed men det
forvantas att liknande containerservice inom
ndgot ar dven kommer till i Pited och
Skelleftehamn.

Det finns annan service till Bottenhavet som kan
utnyttjas som bas for transporter och
ompositionering av container. Idag gar Finnlines
service pd Kemi och Uleaborg vilken bér ha
avsevérd reservkapacitet pd returresan. Det har
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Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

dven projekterats alternativa transporter pd Kemi
(Ajos) och Uledborg.

Ett mer spektakulart projekt skulle vara en
hogfrekvent service mellan Gavle och
Kemi/Uledborg vilket har den férdelen att man
enbart utnyttjar fartygen i den milj6 for vilket
man bygger det. Man utnyttjar alltsd fartygen
optimalt fér gang i is och med maskinstyrka for
att klara alla férhallanden i Bottenhavet och
Bottenviken. For transporten fran Goteborg till
Kontinenten eller transoceant kan man utnyttja
fartyg med enklare maskineri och skrov. Genom
att utnyttja den forstarkta banan fran Gavle till
Goteborg (den sd kallade “Bananen”) kan man fa
en obruten transport direkt in till Géteborgs
hamn. I Géteborgs hamn ansluter transoceana
containerlinjer, feederlinjer eller vidare industri-
skeppning med StoraEnsos Baseportsystem. Det
kravs mycket information for att goéra en
kostnadsuppskattning pa ett sddant system men
preliminara kalkyler visar en mycket god
kostnadsbild.

Ett tredje alternativ ar en konventionell
feederservice med en exklusiv service for enbart
Bottenviken som ger containerservice till fyra
hamnar i Bottenviken och tva pd Kontinenten.
Systemet skulle ge en relativt dyr service som
forutsatter ett stort underlag fran alla hamnarna
for att vara realistiskt. Det ar dock ingen tvekan
om att en sddan service skulle vara av stort varde
for alla former av industrier i regionen.

Under studien har kontakt tagits med de
operatdrer som star fér containerfartygen och
huvuddelen av operationen. De har en
samstdmmig syn pa problemen i att:

fa tillrackligt med underlag for
containerisering i Bottenviken, vilket gor det
av intresse att starta en service dit (en
troskeleffekt)

fa tillgdng pa tomma container till
Bottenviken pa ett ekonomiskt acceptabelt
satt. Det vill sdga att flytta upp dem fran
narmaste marknad med containerdverskott

Den narmaste marknaden med containerdverskott
ar i dagslaget Baltikum och St Petersburg.
Samtidigt har operatdrerna pekat pa att
forhallandena kan dndras ganska snabbt om
containern bérjar anvandas mer i intraeuropeisk
trafik.

Utnyttjande av kontr akter at tonnage

Transportekonomi far man i férsta hand nar de
befraktade fartygen utnyttjas s8 mycket som
mojligt, det vill sdga de gar med sa mycket last
som méijligt i bada riktningarna.

For att kunna utnyttja en sjétransport maste man
darfér ha en last som ar stor nog for att kunna
fylla ett fartyg. Detta kan i sin tur innebdra att
enbart storre industrier med mycket last kan
utnyttja sjofartens fordelar for sina

utskeppningar, men aven den stérre industrin kan
fa problem med att fa ihop volymer nog fér
skeppning till udda destinationer.

L rhama

GhLE e

e < ':'rc"'i“ " ESTONIA
% s | fh = _;:iELHZET'-rNE'“._ i
ek 05 % r‘ _T ~~Baltic
. SB NB — SB NB

Sagrrion 3 ey 51|

] 0 4.3
u. ﬁu&',:,f.-_ B .
[ S OE 1]

s P . P
i -

= - - T - Haltic

[T .

Ur denna problembild foddes idén att forsoka géra
forvantade bokningar, kontrakterade fartyg till
viss destination etc, mer transparent och
presentera detta pa ett sitt som innebér att andra
som skulle kunna utnyttja transporten kan
anmala sitt intresse. Resultatet ligger som en
tabell i en webbapplikation vilken de registrerade
anvandarna kan anvanda for att kommunicera
med varandra.

Tabellen fylls i direkt pa den aktuella natsidan av
anvandaren. Har kan den som registrerar sig
antingen valja att lagga upp information om det
skeppningskontrakt som slutits och/eller
informera om vilken last som man vill/kommer att
skeppa. Slutligen finns en information om hur
lange "annonsen” finns upplagd pa sidan.

Diskussioner har forts med representanter for
stalindustrin och med skogsindustrin angdende
utnyttjande och nytta av ett sddant
kommunikationsverktyg. Resultatet kan kort
uttryckas som att stdlindustrin tycker att man har
mycket bra kontroll pd det tonnage som rér sig i
omradet och de ser darfér en mycket begrénsad
nytta av en sadan hjélp.

Skogsindustrin ar mer positiv till att kunna ha
nytta av en bredare och 6ppnare kommunikation.
Framst pekar man pa tonnage och skeppningar till
mer udda destinationer, sdsom Medelhavet,
Afrika, Iberiska halvon, etc.
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Inledning

Inledning

Bakgrund

Lansstyrelsen i Norrbotten genomfor tillsammans med grann-
administrationerna kring Bottenviken och i Norge ett EU projekt

" Partnerskap for Nordkalotten” inom Interreg 111 A programmet.
Projektet &r ett partnerskapsamarbete som syftar till en utveckling av
naringsivet pa Nordkalotten. Denna del av projektet upptar logistiska
fragor som transporter och godsfldden i Kordkalotten. En del av detta
arbete beror sj6farten. Man vill faen bild av 56fartens betydelse for
regionen och majlig samverkan for industrierna genom att forbéttra
villkoren for och effektivisera gdfarten.

| arbetet har ett stort antal intervjuer genomforts med foretag och
hamnar som & verksammai eller i direkt andutning till Bottenviken. Se
referendista

Rapportens struktur framgar av dess disposition.

L &sanvisning och rapportens disposition

Rapporten & uppdelad i tre delar:

Dd 1, Ramvillkor fér §6transporter i Bottenviken - Ramvillkor for
godstransporter och transporternas utveckling presenteras med speciellt
fokus pa g 6transporter och férhadllandenai Bottenviken. Forutom
ramforutséttningarna och den allménna utvecklingen i vérlden fokuseras
avsnittet pa strukturer och avgifter for transporter i Sverige-Finland

samt isbrytarverksamheten.

Del 2, Industrins efterfragan pa g 6transporter — | avsnittet visas de
gofartsaktiviteter som finnsi Bottenhavet och Bottenviken norr om en
linje mellan Gévle och Bjorneborg. Har presenteras sammanstallning av
det tonnage som fannsi omradet 2001, godsfloden och hamnarnas
strukturer i Finland och Sverige.

Dd 3, Sofartssamarbete i Bottenviken — Avsnittet ger en samman-
fattande analys av hamnarna och sjofartens betydel se for Bottenviken
liksom forutsattningarna for att en utveckling skall kunna kommatill
stand inom sj6fartssamarbetet mellan landerna.

M 6jligheterna att containerisera Bottenviken sa att en storre grupp
industrier kan fatillgang till containern som lastbérare med
direktkontakt med den globala marknaden diskuteras.
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Avsnittet upptar aven ett I T-verktyg med vilket aktuellt tonnage eller
efterfragan pa tonnage kan synliggoras for industrin sa att man genom
samarbete kan utnyttja tonnaget for att sénka fraktkostnaderna.
Verktyget & tillgangligt for industrin Bottenviken.

Avdutningsvis finns ett forslag pafortsatt arbete och en referendista.
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Del 1, Ramvillkor for sj6transporter i Bottenviken

Del 1 Ramvillkor for g6transporter i Bottenviken

Ramférutsattningarna bygger painformation fran en rad olika kallor och
analyser. Bland dessa mérks Sjofartens Analys Instituts
marknadsrapporter, godstransportdel egationens betdnkande,
underlagsmaterial till Vinnovas godsforskningsprogram och till
Sofartsverkets rapport SSK 2000, samt material fran
Foreningssparbanken Analys framst angaende utvecklingen i
Ostersjéomrédet.

Vérldens befolkning okar standigt med tkande godsvolymer och
vaxande krav patransportsystemet som foljd. Det kommer darfér att
kravas alt mer for att behalla transportsystemets funktion. Effektiva
transportsystem &r avgorande for alafysiskarorelser och
samhadllsutvecklingen &r i stor utstrackning beroende av transporter.
Produktionsprocessen fran ravaratill fardig produkt &r alltmer uppdelad
geografiskt. Aven regionala fléden lankasin i interregionala och globala
system.

Utvecklingen av informations och kommunikationstekniken (IKT)
paverkar de direkta handel stransaktionerna mellan producenter och
konsumenter samt samarbetet mellan foretag genom integration av hela
eller delar av den internainformationen. Stora globala transportforetag
kommer som en effekt av outsourcing och tredjepartslogistik att
utveckla varldsomspannande transport- och logistiksystem.

Det finns en standigt pagaende process mot dkad foradlingsgrad, allt
mer raffinerad logistik och 6kad kostnadseffektivitet i transporterna. |
takt med okad foradlingsgrad okar ocksa kraven pa transportens
kvalitet. Den skall varamer tidsprecis vilket innebér att |edtiderna skall
bli kortare och réttidigheten skall 6ka.

Utvecklingen av godset leder till att dettai alt hogre grad fraktasi olika
former av lastbérare. Det har framtvingat nya fartyg som transporterar
med godset allt mer kostnadseffektivt. Till exempel har kostnaden for
att transportera en container under det senaste decenniet i princip
halverats.

1. Ekonomi, handdl, tillvaxt —internationella transporter

Stora skillnader i den ekonomiska utvecklingen i vérlden kommer att
paverka vérldshandel ns struktur under kommande decennier. Sedan
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Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

1970 har den samlade bruttonational produkten i vérlden tiodubblats,
medan g Ofartens transportarbete bara har férdubblats. Detta indikerar

att vardet pa godset 6kar mer an godsvolymen vilket beror pa att alltmer
foradlade varor transporteras i utrikeshandeln. Aven om den
ekonomiskartillvaxten skulle bli allméant hdgre utanfor de traditionella
marknadernai Nordamerika, V asteuropa och Japan kommer huvuddelen
av véarldens ekonomiska omséttning under en 6verskadlig framtid att
liggakvar i dessa omréden.

25000

{mRAOLJA

|+ OLJEPRODUKTER
] 3sTORsTA TORRBULK (Jarnmalm, kol, spannmal)
20000 {m OVRIG TORRLAST

15000

10 000

MILJARDER TON-MILES

5000

1975 1980 1985 1990 1995 2000

Kalla: Fearnresearch

Figur 1: Bulkprodukter har storsta delen av utforda ton-miles med sjofart

Under de senaste 40 aren har 75 % av det totala transportarbetet inom

g Ofarten utforts med de fem stora bulkvarorna olja, oljeprodukter, kol,
jarnmalm och spannmal. De bulkvaror som har den starkaste
anknytningen till den langsiktiga energiforsorjningen och de globaa
miljéproblemen, dvs. olja, oljeprodukter och kol, har svarat fér nérmare
50 % av transportarbetet.

Under de senaste 20 &ren har de tunga bulksegmenten fétt en relativt sett
minskad betydelse. Hogvérdiga fardigvaror och halvfabrikat far en alt
storreroll inom internationell handel och transport. For §6fartens del
innebdr detta en vaxande andel gods som transporterasi container-,
Ro/Ro- och styckegodsfartyg samt pa féarjor. En betydligt hogre andel
av vérldens handel med industrivaror, speciellt sk. mellanvérdesvaror?,
kommer i framtiden att ske palangre transportavstand i
interkontinentala g 6transportrel ationer jamfort med i dag.

2 Eng. " Intermediate goods’ oftast gods i halvfabrikat eler insatsvaror vilka & semi-
bulk eller stapelvaror
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Del 1, Ramvillkor for sj6transporter i Bottenviken

Gods som inte fraktasi container & normalt massgods, som kan variera
kraftigt i karaktér. Fartygen & mer eller mindre anpassade for en eller
ett fatal produkttyper. Av dettafoljer att kraven & stora pa hamnarna att
tillhandahalla teknik, kompetens och infrastruktur for att kostnads-
effektivt kunna ge transporten den service som kravs.

Utvecklingen av det internationella foretagandet har varit snabb under
de senaste decennierna, inte minst tack vare den forbéttrade
tillgangligheten till global kommunikation, den fortsatta liberaliseringen
av vérldshandeln och borttagandet av valutaregleringarna. Andelen
utrikeshandel som i sjdlvaverket bestdr av transaktioner inom samma
foretag fortsétter att oka. Néar det galler att forsta den framtida sjcburna
véarldshandelns geografiska monster blir de transnationella foretagens
strategier, vad géller lokalisering av tillverkning inom ramen for globalt
organiserade produktionssystem, allt viktigare faktorer.

De internationella foretagen strévar efter att vinna kostnadsfordelar
genom att forlégga produktionen dar komponenter eller hela system kan
framstéllastill 18gsta pris, samtidigt som de anpassar produkternatill
lokala krav. Forhdllandet medfor troligen att den internationella handeln
med komponenter kommer att Oka snabbare an handeln med
fardigvaror. Nér det géller fardigvaror kan darfor handeln och
transporterna forvantas okai den inomregionala handeln i hogre grad an
mellan regioner.

1.1.  Utvecklingen av handel kring Ostersion

Under ett halvsekel var Ostersjon en vallgrav mellan st och vast.
Samma hav férenar i dag frial&nder och manniskor genom vaxande
handel, kulturutbyte, politiskt samarbete och kontakter mellan
kommuner, foretag och folkrorelser. Detta & en dterknytning till en
situation liknande den som rédde i borjan av forra seklet.
Ostersjoregionen &r idag ett av de omrédenai Europamed storst
tillvéxtpotential.

Sverige och Tyskland har en betydande roll och & var och en
involverade i narmare 20 % av den totala handeln i OstersjGregionen.
De 6vriga nordiska lénderna samt Polen och Ryssland svarar for 5-10 %
var. De tre bdtiska landerna slutligen har en andel om ca 1-2 % vardera.

Forutséttningarna for utrikespolitiken har under det senaste decenniet
forandrats. Politiken och Sveriges insatser kring Ostergon, i EU, pa
Balkan och globalt styrsav att utrikes- och inrikespolitik har flutit
samman. Sambandet mellan politik och ekonomi &r alt tydligare.
Utrikespolitik innehdller bade handel och investeringar, som t.ex.
utvecklingssamarbete. Sveriges medlemskap i EU anvandsidag som en

MariTerm

Sida 5



Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

plattform for att stérka samarbetet for utvecklingen i vart néromréde,
dar Ostersi6n spelar en viktig roll.

For Polen, Ryssland och de baltiska lénderna &r de viktigaste
handel slénderna numera Sverige, Finland och Tyskland. Av de
forstndmndalandernaimporterar Sverige vasentligt mer gods én vi
exporterar i ton réknat, vilket hanger samman med att ravaror i
huvudsak importeras medan fardigvaror exporteras.

Varuflédet mellan Sverige och landerna kring Ostersjon gér av naturliga
skdl till storsta delen med fartyg. Exporten till Europa svarar for tre
fjardedelar av den totala svenska exporten i volym. Detre storsta
marknaderna for svensk export inom EU &r Tyskland, Storbritannien
och Danmark, varav altsitvaligger inom Ostersjdomrédet. Av den
totala svenskaimporten kommer ca 80 % fran lander i Europa. Det finns
en rad analyser som visar pa méjliga utvecklingar av handeln i
Ostersjdomradet. Dessa tar hansyn bl.a. till;

o huvarande komparativa fordelar

o eventuella skalfordelar

o en gradvis framvéxt av mer differentierad handel i hela regionen
o aspekter om ekonomisk utveckling och handel

o transporter och infrastruktur i Ostersjcregionen

De varor som dominerar och beddms fortsétta dominera handeln mellan
Sverige och de nya marknadsekonomierna ér olika for export och
import. Sverige (liksom 6vriga EU-medlemmar i regionen) har fordelar
vid produktionen av varor och tjanster som kraver relativt sett mycket
kapital, kunskapsintensitet hos arbetskraften, FoU-resurser, och kop-
starka, krévande kunder pa hemmamarknaden. Ryssland, Polen,
Litauen, Lettland och Estland har fordelar vid produktion som kréver
mycket arbetskraft med rutinartade arbetsuppgifter, liksom vid produk-
tion som bygger pa de ravaruresurser som finnsi regionen.

Ovanstaende forutséttningar leder till att Sverige exporterar produkter
med hogt vérde per viktenhet och importerar varor med avsevért lagre
kilopris. Importpriset i Sverige var vid 1990-talets mitt ca en tiondel av
det genomsnittliga exportpriset vid handel med de nya
marknadsekonomierna. Det betyder att det under 6verskadlig tid &r
importen som stéller krav pa utrymme och transportkapacitet i
hamnarna, medan exporten fran Sverige istédllet & kvalitetskravande.

Handel sstrommarna mellan l[ander som liknar varandra nér det géller
storlek, inkomst per invanare och kultur bestar till mycket stor del av
differentierade men likvéardiga produkter som handlasi bada
riktningarna. For lander som skiljer sig & i vasentliga avseenden
domineras handeln istéllet av envégsfldden. Blickar man fram over
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perioden 2000-2015 forandras bilden av Ostersjohandeln mellan EU-
landerna och de 6vrigalanderna successivt fran envagshandel till
tvavagshandel, dar véardet per viktenhet i handel sflodet fran de nya
marknadsekonomierna stegvis blir hgre.

2. Struktur pagodstransportmarknaden

Sveriges geografiska lage gor att vi & starkt beroende av §6burna
transporter i var utrikeshandel, bade regionalt och globalt. Av den totala
svenskaimporten 1999 kom 76 % fran lander i Europa. Europasimport
svarar for en ndgot mindre andel, 72 %.°

Av de §o6burnavolymernafran, till och inom Sverige patotalt ca 150
miljoner ton, gar 70 % palastfartyg i utrikes trafik, 20 % paféarjor i
utrikestrafik och 10 % i inrikes varutrafik. Petroleumprodukter & den
storsta produktgruppen och svarar fér drygt 40 % av den totala volymen
godsi utrikes varutrafik. Tyskland, Storbritannien och Nederlanderna
svarar for 35 % av var totalaimport. Danmark, Norge och Finland har
ocksa en betydande andel och som Okar dver dreni absolutatal.

Fartygstrafiken sker till och fran drygt 50 hamnar i Sverige med relativt
sett korta transporter fran hamnen till den slutliga kunden, men med en
stark koncentration till de 10 — 12 stérsta hamnarna som star for 75 %
av totalvolymerna. Produkterna som importerastill Sverige & generellt
sett av samma foradlingsgrad som de som Sverige exporterar. Mycket
av exporten beror pa den diversifiering som préglar Europa. Framst &
det handeln med EU-l&nder som har 6kat och de storsta marknaderna
for svensk export inom EES &r Tyskland, Norge, Nederlanderna,
Storbritannien, Danmark och Finland.

Okad foradlingsgrad, bittre logistik och 6kad kostnadseffektivitet i
transporterna ar en standigt pagaende process. Drivkraften i
utvecklingen & helt ekonomisk och bestar av en strévan efter
skalfordelar pa produktions-, kostnads- och intaktssidan.
Exportindustrin karakteriseras av ett begransat antal mycket stora
exportérer med en betydande andel av exportvolymen samt ett vaxande
antal sma och medelstora export- och importforetag.

Produktionsprocessen fran ravaratill fardig produkt &r alltmer uppdelad
geografiskt. Aven regionala fléden skall lankasin i interregionalaoch
globala system. Svensk industri har ett uttalat behov av transportservice
som skall kunnalevereratill en jamférbar eller 1&gre kostnad an det som
erbjudsforetag i andradelar av varlden.

3 IMF (International Monetary Fund), Direction of Trade Statistics Quarterly sep 2000
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| takt med 6kad foradlingsgrad okar kraven pa transportens kvalitet.
Valet av transportl 6sning, transportvag och transportforetag paverkas av
ett antal olikakriterier. Dessa kriterier har olika betydelse och vérde for
olikalastagare.

Fartygs- och i viss man jarnvagstransporter kraver storavolymer for att
vara kostnadseffektiva. Koncentration av flodenatill farre och storre
terminaler och hamnar (nav) gor det mgjligt att kombinera kostnads-
effektivitet i transporten genom storskalighet och hdgre frekvens.

Koncentration av floden innebér ocksa en alt stérre belastning pa
infrastrukturen till storre och féarre nav. Utvecklingen mot koncentrerade
floden stéller darmed krav pa samhéllets tillhandahdllna resurser.
Varudgare med storavolymer kan tillgodogora sig skalfordelar i och
med investeringar i de tunga godskorridorernaviavag och jarnvag.
Dessa varudgare ser ocksa mycket positivt pa utvecklingen.

Detsamma géller varuégare som kan utnyttja standardiserade lastbéarare
och som ligger centralt i forhallande till de tunga godskorridorerna. (jfr.
Godstransportdel egationen)*

Till exempel har containertransportmarknaden gétt igenom en kraftig
strukturomvandling. Fran att havarit en exklusiv lastbérare for trafik pa
USA och sedan Fjarran Ostern har det blivit en vanlig lastbarare till alla
marknader, &ven de intraeuropei ska. Denna utveckling har varit mgjligt
genom en langtgdende samverkan mellan olika transportorer och deras
linjen&t, genom gemensamma nav och integration med de landbaserade
nétverken.

Transportsektorn inklusive 6farten har i det 1anga perspektivet kunnat
moOta det véxande transportbehovet med en kraftig rationalisering framst
genom att utnyttja skalférdelar. Det har ocksa bidragit till att transport-
naringen mer eller mindre standigt star under en utbudspress, vilket har
bidragit till den periodvis |&galonsamheten.

Detta & frukten av en helt konkurrensutsatt marknad dér ekonomin i
transporten rader sa att enbart de effektivaste systemen utvecklas och
lever vidare.

2.1. Det politiska ramverket

Transportmarknaden paverkas av politik pa flera sétt t ex via politik
som paverkar varldsekonomin och vérldshandeln liksom internationell

* Godstransporter for tillvaxt — En héllbar strategi, Statens offentliga handlingar SOU
2001:61
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politik som reglerar marknaderna och arbetsvillkor mer direkt.
Dessutom tillkommer nationella beslut som paverkar transportnaringens
foretagsekonomiska ramvillkor.

Pa det internationella planet har miljopolitiken, liksom finans-
sékerhets- och handel spolitik en stor potentiell betydel se.

Handel spolitiken paverkar transporterna genom regionala handel savtal
och multilateral nedmontering av handel shinder.

Skapandet av regional a handel somraden medfor normalt ckad handel
mellan lénder inom regionen och en viss minskning i handeln med
omvéarlden. De handelsskapande effekterna dverstiger dock de
snedvridande effekterna, med pafdljd att handel sstrommarna totalt sett
vaxer. Utvecklingen kommer inte att bli dramatiskt annorlunda an den
varit de senaste 10 - 20 aren. Undantaget i utvecklingen & den nya
Gsteuropeiska marknaden som ger ett tillvaxtomrade som komplement
till den asiatiska marknaden vars tillvaxttakt nu borjat avta.

For de internationella transporterna @ de handelspolitiska fragorna av
stor betydelse och att liberaliseringen av vérldshandeln fortgar. Om
WTO (World Trade Organisation) far ett genombrott ifrédga om
liberaliseringen av jordbrukssektorn, kommer det att fa betydande
konsekvenser for torrlasthandeln, sdval positiva som negativa.

Den véaxande oron 6ver de globala miljoforhallandena kommer att
innebara en betydande osakerhet for bedémningarna av den langsiktiga
utvecklingen for g6farten.

Den viktigaste drivkraften kommer att vara attitydf éréndringar hos
gofartens kunder, vilkai alt hogre grad véarderar miljo och sékra
transporter. Dessa attitydforandringar representerar bade stora
utmaningar, men ocksa stora majligheter for gjofarten.

Miljoregleringar kan innebéra en betydande belastning for
transportmarknaden — men det finns ocksa méjligheter, sarskilt om
néringen forbéttrar forutsattningarna for intermodal a transportsystem
med en mer tydlig miljoprofil. PAsikt kan vi véanta oss en successiv
omléggning av internationell energipolitik som medfor att
anvandningen av fossila brénslen kommer att bli véasentligt dyrare
genom miljobeskattning.

Detta kommer att fa flera konsekvenser:

o Forst och framst sker en 6vergang fran kol till gas och andra
energiformer. Intresset for alternativa energikalor &r stort, vilket
pasikt kan innebéra en betydande reduktion i bruket av olja och
kol.
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o Energibeskattningen kommer att drabba stalindustrin, som i 6kad
grad kommer att 1dgga om produktionen fran malm- till
skrotbaserad produktion. Det leder till betydande minskningar i
behovet av kol och jarnmalm.

o Beskattningen av energi kommer ocksa att foratill en teknisk
utveckling mot ett mer energieffektivt samhélle. Det paverkar
véarldsproduktionen och handeln positivt, men reducerar givetvis
kontinuerligt behovet av olja och kol.

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

Avregleringen av varldss 6farten och den bristande kontroll som
karakteriserar manga flaggstaters register, har tillsammans med ett antal
olyckor under senare & lett till en fokusering pa sakerhetsfragorna.
Motivet till detta har varit bade miljokonsekvenserna och de sociala
konsekvensernavid olyckor med last- och passagerarfartyg. De skérpta
regler som planerasinom IMO® kommer att bidratill krav pa snabbare
fornyelse av fartygsflottan vilket leder till 18gre transportkapacitet inom
fleramarknader. Nyare tonnage och férre fartyg kan komma att medféra
okade fraktpriser redan under den kommande tiodrsperioden.

2.2. Enhetsberedning av gods

Konkurrensytan mellan transportmedien &r ytterst begransad i Sverige.
Bilen & det dominerade transportmediet. Jarnvags- och j6transporter &r
mer nischartade foreteel ser som styrs av ett speciellt behov eller ett 13gt
pris. Det beror framst pa att dessa ger méjligheten att kOpa transporter i
sadan omfattning att man kan uppnaen form av skalekonomi i
transporten. Inom gj6fartssektorn récker det som regel med att liggavid
kusten (ingen mellantransport for att kommatill hamnen) och kunna
fyllaett helt fartyg (fran ca 1 000 ton och uppét). For att utnyttja
jarnvagen bor man inte bara kunna fylla helatag man bor dven kunna
fylladem i bada riktningarnafor att &stadkomma god ekonomi i
transporten.

Gods som transporteras internationellt enhetsberedsi allt storre
utstrackning. Semitrailer och container ar lastbarare som har sin form
och volym oavsett om de & fylldaeller tomma. Det innebér att alla
lastbérare alltid gér bada vagarna. De maste ga anda fram till industrin
for att lastas eller lossas och de maste stéllas om mellan uppdragen. For

® International Maritime Organisation
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att minimera kostnaderna for tomdragning, |astas och lossas ofta
lastbérarnai narheten av depdernaeller i hamnarna.

Semitrailern har den fordelen att den kan gain i en vanlig transportcykel
sasom sl &pvagn. Pa sa sétt kan den utnyttjas sd mycket som majligt
aveni de etablerade transportsystemen. Det & svarare att skicka ut en
container pa motsvarande uppdrag dafaindustrier kan hantera godset i
och ur containern. De har helt enkelt inte den utrustning som fordras for
att kunnalyftaav containern eller ramper for att kunnakorain i den
med truck.

Semitrailern blev under dutet av 1970-talet den dominerande
lastbararen for industriellt godsi europeisk trafik. En anledning till detta
&r att den har en dimension som &r accepterad dver hela Europa och att
den kan transporteras utan forare och dragfordon. Den & sdledes en
dorr-till-dorr enhet som gér obruten genom hela transportsystemet.

Figur 2: Semitrailer

Anledningen till dess popularitet &r att den &r relativt |&tt att
ompositionera och kan syssel séttas &ven under ompositioneringen. Av
stor betydelse &r aven att trailern vanligen &gs av bilspeditorernavilka
idag till stor del kontrollerar fraktmarknaden for foradlade produkter.
Trailern passar de flesta avlastare som garna anpassar lasten till trailern
eftersom en biltransport normalt behdvs under ndgon fas av
transportledet. Trailern gar obruten genom transportkedjan. Pa sa sétt
hanteras inte godset under vagen och man far en mycket bra
transportkvalitet om man har lastat den pa ett bra och sakert sétt.

Genomgangskostnadernai hamnarna & aven relativt [agafor trailern.
En genomgangskostnad i hamnen for 16sl astade skogsprodukter kan
liggarunt 50 kr/ton medan i defall de & lastade pa en trailer kan de
liggaunder 20 kr/ton. Det gor att trailertransporter, framforallt for sma
sandningar, blir ett mycket konkurrenskraftigt alternativ. Genomgang-
kostnaden for en trailer per ton gods &r alltsal&gre &n att sdnda godset
till terminalen och sedan hantera det genom terminalen. Totalt blir
kostnaden, inklusive kostnaden for lastbararen, |&gre an att transportera
godset i steg och omlastai terminalerna mellan transportmedien.

Det & inte barafoérdelar med semitrailern. Det & en mycket dyr enhet
som har en hog kapitalkostnad, underhallskostnad och den skall hdllasi
trim for att godkannas pa vag. Trailern skall besiktigas och héllas
registrerad. Delar av den & stoldbegérligt; lampor, lyktor, etc. Det &r
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smamen vasentligadelar som allamaste finnas for den skall fa dras pa
allman vég.

Den svenskainfrastrukturen &r, liksom den Europeiskai ovrigt, byggd
for hantering av lastbérare dver sidan pa fordonet vilket & det
vanligaste séttet att lasta/lossa pa industrin. Anledningen &r att en truck
oftaanvands i industrins normala verksamhet inklusive pallhantering.
Det vanligaste bilutférandet &r darfor kapelltrailer eller kapellbilar dar
sidorna bestar av presenning som kan antingen héngas upp €ller dras
bort vid hantering.

| den amerikanska transportnaringen ar hantering 6ver bakandan pa
fordonet klart dominerande. Containern foddes i USA dér hanteringen
Over bakgaveln & en naturlig del av hanteringen. Terminalerna och
industrins lastplatser i USA har alltid byggts for att kunna hantera den
typiska langtradaren som &r en skaptrailer eller en container med
lastning och lossning Gver bakgaveln. | Sverige & containerns egenskap
som tung och svarhanterlig ett av de hinder som finns for att fa ut godset
till industrini gélva containern.

Container 8gs av linjerederiet eller en containeroperatdr. En container
som maste transporteras till kund maste betalas for hela transporten fran
depatills den &erlamnasi depan. Det blir vanligtvis en lagre
totalkostnad att utnyttja linjebilstrafiken eller speditionstrafik for att
frakta godset till depan och lasta containern dar istéllet for att
transportera container ut till kunden och bestdmmel seorten.

Containern & en billig lastbarare. Nybyggnadspriset ar |8gt och det &
|&tt att fa tag pa goda begagnade container pa marknaden. En 40
container med lastkapacitet pa ca 30 ton kostar ca 30 000 SEK i inkOp
som ny och hélften i begagnat klassat skick. Lastbérare hyrs alltsa av
linjerederiet eller containeroperatoren.

De storsta depaernai Sverige ligger i Goteborg. Vissaav depaerna
ligger inom hamnens omrade medan ett antal ligger utanfor omradet.
Det & mycket vanligt att container lastas och lossas (stuffas och
strippas) i terminaler utanfér hamnomradet. | de stérre hamnarna
arrangeras ofta pendeltag for container mellan hamnen och de
kringliggande terminalerna. Fran och till terminalerna gar godset pa bil
till mottagarna/avlastarna. Ett stort antal container gar aven ut till
konsumtionscentra och industrier med kombitag.

2.3. Lasthil

For lastbilen & huvudkonkurrensen inom det egna transportmediet.
Prisséttningen foljer darfor de villkor och regler som géller for att den
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egna verksamheten skall ga runt. | denna prisséttning finns aven
marginalkostnadsinslag dér frakten kan sittas mycket |agt for att fa
margindintakter for en resa. Exempel pa detta & bilar som fatt en
transport till utlandet dar man garanterat sig en kostnadstackning for att
transporten gar tom i retur men dar man erbjuder sig att transportera
gods fér marginalbidrag till returresan.

Bilen representerar ett mycket flexibelt transportmedel som i korthet
transporterar valfri mangd gods fran dorr till dorr. Den 6vervagande
delen biltransporter &r direktbilar. Enbart ca 10 % av biltransporterna
gar Over terminal.

2.4. Jarnvag

Jarnvagssektorn har sedan avregleringen inleddes ett |6nsamhetskrav
fran &garna som innebér att trafiken undergar en kraftig rationaisering.
Tidigare stod staten forutom for al jarnvagsinfrastruktur &ven for inkop
av alt vagns- och 6vrigt produktionsmaterial. Nar man sedan stéller
krav paen marknadsanpassning och fordrar att verksamheten balanserar
ekonomin krévs stora omstalIningar som tar tid att genomfdra. Den vég
man beslutat att ga & att rationalisera driften och 1&ta de olika delarna
betala vad de kostar. Det har t.ex. blivit dyrare att nyttja vagnsl aster,
vilket har lett till att exempelvis sagverksbranschen som utnyttjat
jarnvagen och som byggt sparanslutningar mm. har fatt anpassasina
transporter till nya, billigare, system.

Resultatet har blivit en minskning av vagnslastgodset och en satsning pa
de stérre tyngre transporterna for den tyngre industrin. Det &r en
utveckling som stammer daligt med de miljoméssiga ambitionerna for
jarnvéagstransporter i Sverige, men det ger jarnvagsoperatoren
mojligheter att driva verksamheten utan underskott for driften.
Inriktningen av jarnvagstrafiken har hérigenom okat konkurrensytan
mot sj6transportsektorn som har samma malgrupp av avlastare, medan
biltransporternafar taden del av det vagnslasts gods som jarnvagen
tidigare transporterat. Jarnvagen tillhandahaller istéllet

" kombitransporter” som alternativ till den langvaga dragningen med bil.
Kundsektorn for kombitransporterna ér, enligt jarnvagens organisation,
enbart andra transportorer, det vill sdga bil- och
containerspeditorer/operatdrer, inte industrin. Anledningen till detta &r
att det kravs en betydande basvolym for att falonsamhet i
terminalverksamheten.

Kombitagtrafik innebér en tidtabellsatt trafik (ofta” Gvernattentrafik”)
mellan de ca 15 kombiterminaler som finnsi Sverige. Kombi-
terminalerna har blivit farre under senaste decennierna. Kombitagen
fraktar enbart |astbérare; semitrailer och container. Den storsta

MariTerm

Sida 13



Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

terminalkostnaden ligger i det relativt 1aga utnyttjandet av maskinpark
och tid da fordonen lossas under négra hektiska timmar pA morgonen
och lastas under nagrafatimmar pakvéallen

Det har under en langre tid diskuterats en utveckling inom detta omrade
till bredare tjanster runt hanteringsterminalerna, sa kallade ” Intermodala
transportcentra’. | de flesta hamnar finns denna funktion som en
naturlig del av hamnens verksamhet. Hamnen & per definition ett
intermodalt transportcentrum med all servicei form av hantering av
biltransporter, hantering av jarnvag (hamnen &r jarnvagens storsta
kontaktpunkt, den helt dominerande tagtrafiken med gods gar till
hamnarna) och lagerfunktioner.

Genom att forldgga intermodal a transportcentra med bred funktion till
hamnarna skulle man kunnafa rimliga kostnader. En symbiotisk effekt
borde &ven kunna uppnas av det faktum att &ven hamnen har behov av
regelbunden verksamhet da fartygstrafiken kan vara oregel bunden.
Hamnarna skulle da kunnafa ett annu hogre utnyttjande av maskin-
parken. Hamnarna ar redan utrustade med verkstader for underhall,
vilket ger en férdel for kombioperationen. De intermodalaterminalerna
kallas aven " Dry Ports’ vilket ger en antydan om deras funktion.

Systemmassigt har jarnvagen genom sin omvandling skapat samma
forutsattningar for anvandning av jarnvéagstransporter som g6farten har,
det vill siga ett intermodalt transportsystem dér godset enbart gar 6ver
egnaterminaler (jJamfor hamnen for gofarten). Dessa & numeraen del
av ett intermodalt transportsystem dar bilen blir kélan och aven ofta
slutkunden for transporten. Det ger &ven bilen en konkurrensfordel i att
kunnavéljaom man vill tasig an hela transporten eller om man véljer
att utnyttjajarnvagen. | en hogkonjunktur med en stor efterfrégan pa
transporter ar det naturligt att biloperatoren aven soker utnyttja
jarnvagen som transportor medan man i en lagkonjunktur sannolikt
véljer att i forsta hand sysselsdtta den egna resursen.

En forandring av den pagaende utvecklingen mot en allt mer koncen-
trerad transportmarknad for jérnvagen kan endast brytas genom ny
teknik och nya system. Hela denna utveckling ligger snararei den
operativa verksamheten &n i investeringar i infrastruktur fran samhallets
sida

2.5. Infrastrukturavgifter

Infrastrukturen har blivit ett omrade for regionalpolitiken inom Europa.
Detta kan i sin tur skapa problem med prioriteringar, ndr kostsamma
investeringar i t ex transportinfrastruktur i en region skall vagasihop
med behoven i andraregioner. Samtidigt maste transporterna och
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infrastrukturen sesi ett storre internationel It perspektiv. Det leder till
uppbyggnaden av en prioriterad regional infrastruktur som tillméts
mycket stor betydelse, TEN (Trans European Network, TEN-T Trans
European Network-Transport) och Nordiskatriangeln &r sddana
exempel.

TEN-T skapadesinom EU for att markeravilka vagar och jarnvagar
som ansags som sarskilt betydelsefulla ur EU-intresse. Klassificeringen
styr &ven om dessa de vagarna och jarnvagar kan fAEU eller statlig
finansiering for utbyggnad/uppgradering. Det beror da &ven om de
ligger inom stédomraden eller malomraden som & EU nomenklaturen.

Klassificeringen ger den status till infrastrukturen och dérmed en
mojlighet att sékerstalla en viss standard genom investeringar. |
stddomraden har EU givit stora bidrag till upprustningen av
infrastrukturen, exempel padettafinnsi huvudsak i Irland och Portugal.
Klassificeringen avser aven att styralandernatill vilkadelar av
infrastrukturen som skall prioriteras med statligt stod for utbyggnad etc.
For att staten skall forsékrasig om en vissfrihet i detta avseende kan
man aven klassificerainfrastruktur eller delar av infrastruktur som
riksintresse.

Hamnarnalag utanfor TEN klassificeringen fran borjan. De har
tillkommit senare som noder till TEN-T infrastrukturen. Frémst &r det
hamnar som utgér intermodala noder till TEN-T som utpekats som
TEN-hamnar.

Hamnar med internationell gofart, som overstiger 1,5 miljoner ton eller
200 000 passagerare per & och som har intermodala férbindel ser med
ovriga TEN-T-nétet (landtransportinfrastukturen) kallas Kategori A
hamnar. For att vara klassad som TEN-hamn maste hamnen vara av
kategori A. De Kategori A-hamnar som inrapporteratstill EU-
kommissionen baseras pa statistik for 1999. Ett 25-tal svenska alménna
hamnar kommer vid ett sddant urval ifraga som TEN- hamn.

Sofartsverket har bl.a. med utgangspunkt fran hamnstatistiken for ar
2000 gjort en beddémning av vilka hamnar som skall anses vara av
riksintresse utan att helt strikt ga pa nuvarande eller tidigare kriterier for
TEN-T hamnar. Sjofartsverket anser att det &r rimligt att hamnar, som &
i kategori A, &ven skall anses varaav nationellt svenskt transport-
politiskt intresse och férklaras som riksintresse.

Enligt verkets mening ligger den utveckling som under senare ar
bedrivitsi Sverige, nér det géller samordning av riksintressen mellan
transportslagen (definieringen av TEN-hamnar och den pagaende
utvecklingen av stomfarleder), vél i linje med den inriktning som
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skisserasi Vitboken®. Genom deinitiativ fér samordning och kontakt
med Sveriges grannlander som verket tagit i arbetet med stomfarlederna
sker ocksa en bredare regional utveckling for att utveckla det sjofartsnét
som Vitboken argumenterar for.

Svenska Sjofartsverket har i beslut den 22 oktober 2001 pekat ut de
hamnar och farleder, samt omraden i 6vrigt, som har sddana speciella
funktioner for gj6transportsystemet att Sjofartsverket bedomer att de
mark- och vattenomraden som berérs ar av riksintresse for
kommunikationsanldggningar enligt 3 kap. 88 miljcbalken (MB).
Skyddet avser funktionen for bade befintliga och planerade
anl&ggningar och 6verensstammer med den tolkning som Boverket och
trafikverken gjort och som redovisatsi ett sarskilt beslut fran Boverket
ar 1999. Som en forutsattning har verken bl.a. enats om att miniminivan
for anspréken skall andutatill TEN-T, det transeuropeiska transport-
nétverket.
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Figur 3: TEN-hamnar i Sverige. Kélla SMA (Swedish Maritime Administration)

® White Paper; European Transport Policy for 2010: Timeto decide
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Samtidigt pagér for nérvarande en genomgang av Sveriges farleder dar
dessavid sidan av géllande farledsklassindelning &ven skall

klassificeras efter intressesfér, preliminart A, B, C och D-farleder. De
farleder som behdvs fér nyttog 6farten och som senare eventuel It
kommer att klassas som stomfarleder anses da som A-farleder for vilka
Sjofartsverket kommer att tillse att de & av hog standard. Farleder till
industrihamnar av storre storlek & B-farleder for vilkaindustrin far bara
kostnaden for utrustning och investering, C-farleder &r av blandat
narings och fritidsbruk for vilka man kommer att soka huvudmén medan
D-farleder & sadana av rent fritidsintresse. Behovet av dessa kommer
att diskuteras med fritidsbatssektorn som sedan, antingen direkt eller via
andag fran samhallet, kostnadsmassigt far svara for det antal som
kommer att finnas kvar.

En god infrastruktur & en grundforutséttning for de framtida transport-
systemens utveckling och, i forlangningen, for exportindustrins
konkurrenskraft. Transportpolitiska beslut paverkar transportmarknaden
direkt eller indirekt nér atgardernainte &r helt konkurrensneutrala. En
ytterst viktig faktor & darfor transportpolitiska stéllningstaganden och
beslut pa nationell samt EU-niva En viktig fragainfor framtiden &
darvid de avgiftsprinciper for infrastrukturen som framgér av vitboken
(Kom 1998:466).
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railway
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Figur 4: Finska TEN-T infrastrukturen med anslutande hamnar
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== HELCOM Routesystem
2003-02-19

Figur 5: Somfarleder med TEN-hamnarna & markerade som punkter. Kélla SMA,

HELCOM

Syftet med dessa avgiftsprinciper & att kunna skapa styrsystem som
leder till en 6nskad hallbar utveckling. Problemet &r att denna ambition
skall implementerasi ett trafiksystem som redan styrs av avgifts-
séttningar som skapatsi en reglerad marknadsmiljé och som méanga
ganger konstruerats for att radda hela transportsystem fran att falla
sonder. De gamla avgiftsprinciperna skall erséttas med nya som inte far
handikappa industrins utveckling men dnda ge en styrning mot
hallbarare system, samtidigt som avgifterna skall tacka de kostnader
som det enskilda transportmedlet orsakar samhdllet.

Vissatransportmedel, som sj6farten och flyget, har helatiden levt pa
marknadsméssiga villkor och har fétt betalainfrastrukturen, terminaler
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och service som utnyttjats. Konkurrensen har skett inom transport-
medlet i forsta hand. Samhallet har investerat i sddana anl&ggningar som
man ansett vara samhallsnyttiga. Pa den tiden allt tungt gods enbart
kunde fraktas pafartyg var det naturligt att byggainre vattenvagar for
att Oka gofartens framkomlighet och darmed stérka majligheten till
industrins uppbyggnad. Idag & framkomligheten ett i det narmaste
eliminerat problem pa grund av att vagnétet byggts ut kraftfullt. Nu
inledsistallet en ny fas pa framkomlighetsproblemet namligen hur den
totala flodeshilden skall formas for att rorligheten skall kunnabehdllasi
framtiden. | dennabild &r det viktigt att allatransportmedel utnyttjas.
Styrmedien far nu en ny aktualitet och kan utforas pa manga olika sétt.
Det viktiga &r att det leder till en fortsatt hdllbar utveckling och inte
handikappar den allménna utvecklingen.

Principen om trafikens kostnadsansvar, att anvandaren betalar, kan ses
som riktig men & samtidigt ytterst svar att genomforai praktiken. Det
& marginalkostnadsprincipen som skall tilldmpas. Men en tillampning
kréver en konkurrensneutralitet bade mellan medlemsldnderna och
transportslagen. Marginal kostnadsprincipen kan knappast ségas vara
tillampad i dag eftersom det finns en mangd undantag fran principen,
bade metoder och nivaer varierar kraftigt mellan medlemslanderna. Ett
genomforande innebér att alla skall behandlas lika och att ingen far
diskrimineras.

En 6kad anvandning av jarnvag och gofart & angelaget. Detta bor ske
genom stimulans av utvecklingen av intermodala transportlsningar. Ett
viktigt steg enligt Vitboken &r jéarnvégens avreglering. §ofarten och
flyget behandlas endast i liten omfattning i Vitboken. Mgjligen & skalet
att dessatrafikslag stér for jamforelsevis laga infrastrukturkostnader och
att det &r internationella dverenskommelser och politiska beslut som
bestémmer hur stora avgifter som skall tas ut av brukarna/operatrerna.

25.1. Svenska §ofartsverkets avgifter

| Sverigeliksom i Finland & Sjofartsverken affarsdrivande verk, det vill
saga att deras budget &r det som tas in genom avgifternafran de som
utnyttjar infrastrukturen. Det géller drift, underhall och investering i
infrastruktur.

De svenska avgifterna for gofarten ar idag uppdeladei tva delar, en
farledsavgift for fartyget och en avgift for godset.
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—4o— Low sulphur

—@— Sulphur

—a— Be fore 1998|

Figur 6: Principen for den svenska miljodifferentierade farledsavgiften

Fran en avgiftsnivapas kr/GT far fartygen en reduktion med 90 6re/GT
om det som passagerarfartyg endast anvander branslen med mindre an
0,5 % svavel. For fraktfartyg géller ssmma reduktion om de endast har
brénslen med mindre an 1 % svavel. For att erhdla denna reduktion av
avgifterna maste fartyget anmala att man enbart foér branslen med
angiven kvalitet. Avgifternabetalasin till full nivaunder aret och
rabatten dterbetal as efter drets dut till rederiet (eller rederiets
representant). Skulle fartyget under &ret visasig haannat bréndei
tankarna an man uppgivit aterbetalas inget av avgifterna.

Vidtas atgarder for reducering av NOy erhdlls en rabatt om man har
lagre NOx—utdl@pp an 12 g/kWh axeleffekt. Enligt Figur 6 ges denna
reduktion ned till 2 g/lkwh. Sjavaforordningen for att erhdlla
reduktioner har en mycket fiskal karaktar med manga skyldigheter att
registrera och bevisa att de system som ger emissionsnivaernaar i bruk.
Det finns emellertid ett antal fartyg som erhdllit avgiftsreduktioner utan
att ha vidtagit ndgra dtgérder. Exempel & HSS — farjan Carisma som
anvander gasturbin vilken av karaktéren ger lagre NOy halter.

Totalt sett kan ett fartyg darmed i princip halvera sina avgifter genom
miljovéanliga atgarder.

2.5.2. Finska §ofartsverkets avgifter

Finska §jofartsverkets avgifter & satta efter fartygensisklass. Man
varderar fartygens isklasstandard och stimulerar fartyg med hdg och
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mycket hog isklass. Fartyg som gar i aret runt och regelbunden trafik pa
Finland har darfér normalt hog isklass.
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Figur 7: Kostnad per ton for ett 5200 DWT-fartyg som fraktar 4500 ton till Finland.

Denna kostnad baseras pa farledsavgiften vilken ar konstruerad enligt
Tabdl 1.

Tabell 1: Farledsavgiftssystemet i Finland

Net ton (NT) and EUR(€)
Ice class <2000 2 000-9 999 > 10 000

Base €/NT Base €/NT Base €/NT
1A Super 1,68 3 360 1,43 14 800 1,26
1A 3,36 6 720 2,86 29 600 2,52
1B 5,65 11 300 4,81 49 780 4,24
1C 7,55 15 100 6,42 66 460 5,67
2 8,49 16 980 7,22 74 740 6,37
3 9,44 18 880 8,02 83 040 7,08

Maximum annual fee € 109 140

Kostnaden per ton kommer dérmed att bli € 1,24. Farledsavgiften skall
jamforas med de maximalt 5,00 kr/GT, vilket ger ca 2,60 kr/ton, for ett
svenskt anlép med ovan exemplifierade fartyg. Det skiljer sdledes 8,75
kr/ton i farledsavgiften. Dock tillkommer i Sverige 3,60 kr/ton for gods
vilket gor att den dutliga skillnaden &r ca 5,10 kr/ton.
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Uttagande av avgift
78
Farledsavgift i utrikestrafik
| utrikestrafik tas farledsavgiften ut som en engangsavgift da fartyget anlander till Finland.
Engangsavgiftens storlek bestams pa grundval av fartygets nettodraktighet och isklass.
Néarmare bestdmmelser om engangsavgiftens storlek och vid behov om dess 6vre grans
utfardas genom forordning av statsradet.
88
Farledsavgift i inrikestrafik
| inrikestrafik tas farledsavgiften ut kalenderérsvis som en &rsavgift. Arsavgiftens storlek
bestdms pa grundval av fartygets nettodraktighet. Narmare bestdmmelser om arsavgiftens
storlek utfardas genom forordning av statsradet.
Som inrikestrafik betraktas en resa mellan tvd hamnar i Finland, om inte ndgon utlandsk
hamn bestks under resan for lastning eller lossning eller for tagande eller aviamnande av

passagerare.

Figur 8: Utdrag ur Finska férordningen om avgiftsuttag

Farledsavgiften tas ut i Finland och Sverige som nér inte EU fanns. Det
innebér att EU pa detta sétt inte inneburit att handeln mellan lander
minskat kostnaderna for sjofarten sdsom for ovrig trafik. |dag betalar
lastbilar ingen avgift for trafik mellan EU-lander. Kostnadernatog bort
for att inte hindratrafiken inom frihandel somradet.

2.5.3. Konkurrensneutraliteten mellan transportmedien

Avgifterna péverkar framst inrikes’ transporter. Exempel p& nar

&tgarder kan slafel & nar fraktkostnaden och de externa® kostnaderna ar
likafor en transport med tva olika transportmedel, men
samhdllsavgifterna skiljer s kraftigt att ett av transportmedlen inte &r
konkurrenskraftigt. Ett svenskt exempel pa detta &r oljetransporter fran
Goteborg till Karlstad som tidigare gatt med fartyg men pagrund av att
jarnvagens avgifter & en tiondel av sj6farten har en stor del av
oljetransporterna gétt over till jarnvag.

| avgifternaingdr dven de avgifterna som fartyget betalar i hamnen.
Fartyget far betala hamnavgifter inte bara for fartyget utan dessutom
betalar fartyget en hamnavgift for varje ton som lossas eller |astas.

Foljande siffror illustrerar hur infrastrukturavgifternakan skiljasig .
Exemplet gdller till och fran sammaterminaler och & berdknad per ton
last pa en landtransportstrécka om 350 km motsvarande Goteborg -
Vésterds.

"1 en framtid kan hela EU sannolikt betraktas som inrikes marknad

8 Externa kostnader = Transportmedlets negativa pdverkan pa samhéllet
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Tabell 2: Exempel pd infrastrukturavgift for sjofart i inrikes trafik

Avgifter for tankfartyg i kronor A B

Statlig infrastruktur: Summa per
ton last ca

Miljédifferentierad fartygsrelaterad 2 X 5:00 kr/GT 10:00 kr

statlig fartygsavgift

Statlig avgift per ton last 3:60 kr/ton 3:60 kr

Trafikledningskostnad (lotsavgifter)* 2 x | Ca 5:00 kr/ton 10:00 kr

Summa statliga avgifter per ton 23:60 kr

Hamninfrastruktur:

Fartygsbaserad 2 X 2:- kr/GT 4:- kr

Lastbaserad 2 X 8:- kr/ton 16:- kr

Summa lokal avgift 20:- kr

Summa sjofart i kronor per ton last 43:60 kr/ton

A Antal ganger avgiften tas ut for en transport (varje hamn)
B Avgiftens storlek
* Beror pa farledens langd och GT. Avgiften tas ut per timme

Den statliga fartygsavgiften tas ut for 12 resor pa Sverige per ar for
lastfartyg och 18 resor for farjor, vilket gynnar en frekvent trafik pa
Sverige. Den sunker darfor om fartyget gor fler anldp an ett i manaden
under aret. Avgiften for last tas alltid ut en gang for gods som lastas
eller lossas. Aven allt farjegods som |amnar eller anlander till Sverige
betalar denna avgift. Hamnavgifterna & hamnens intakt for
infrastrukturen. Dartill kommer hanteringsavgifter vilka & mycket 1aga
for de typer av produkter som fartyget kan hantera gélv, exempelvis
olja. Hanteringsavgifterna & inte med i tabellen.

Fartygstransporten belastas av |otsningsavgifter (trafikledningsavgifter)
for dem som inte har befél med dispens. Dessutom tar hamnen ut
hamnavgift bade for godset och for fartyget. Varuavgifterna betalas
oftast direkt av lastégaren.

Om man jamfér med jarnvagstransporten sa finns inga kommunala
terminalavgifter vare sig for taget eller for godset. De statliga
banavgifternafor en motsvarade jarnvagstransport inklusive
tomdragning tillbaka sammanfattas nedan.

Tabell 3: Infrastrukturavgift for jarnvag (Avgift for vagnaxelkilometrar enl.
Banverkets arsredovisning)

Avgifter for jarnvagstransport
Banavgifter for 350 km inkl tom returtransport 3:80 kr/ton

Summa jarnvag per ton last 3:80 kr/ton

Man kan se detta mot den fraktkostnad (utan avgifter) som exempelvis
mellan Goteborg och Vasteras (ca 350 km) & ca 100 kr.
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2.6. Jamforelse av avgifter mellan transportsiagen

Miljopaverkan kan visas genom de skillnader som de olika
transportsatten lasthil, tag och sjéfart har i miljohanseende réknat i

tonkilometer.

De externa effekterna for olika former av transportmedel & under en
kontinuerlig diskussion och utveckling i Europa under de senare aren.
Nya modeller skapas allteftersom uppgifter kommer fram och nya
varderingar av olika miljostérningar presenteras.

Kunskapsforetaget INFRAS och Universitetet i Karlsruhe IWW har
gjort ett flertal studier for kommissionen dér de har framstallt
medelkostnader for de externa effekternainom EU17°. Resultatet av den
senaste studien " External Costs of Transport — Accident, Enviromental
and Congestion Costs in Western Europe” redovisasi Figur 9, dar dock
flyget & uteldmnat eftersom det inte & relevant for g6trafiken. Last-
bilen har en extern medelkostnad pa 71 €/1 000 tonkm. Motsvarande
varden for tag och sjofart ar 19 respektive 17. Det framgar att |astbilen
mest & hammad av utsl8pp som ger [uftfororeningar.
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Source: INFRAS/IWW, External Costs of Transport

Figur 9: Infras/IWW exter na kostnader for olika transportslag (medel var de)

De externakostnadernaillustrerar anledningen till att EU-
kommissionen & angelégen om att medlemsl&nderna skall stimulera
anvandandet av jarnvég och g ofart.

® EU17 = EU + Norge och Schweiz

MariTerm AB

Sida 24



Del 1, Ramvillkor for sj6transporter i Bottenviken

Om samma princip for avgiftsséttning skulle géalla for
jarnvagstransporter som for gofart kan man med hjap av Banverkets
kostnader for jarnvagsinfrastrukturen stélla upp en motsvarade
kostnadshild, se Tabell 4. | denna har vi forenklat férdelningen av
kostnaderna mellan passagerartrafik och godstrafik genom att férdela
den totala kostnaden lika mellan dessa kategorier.

Drift och underhall motsvaras av §j6fartsverkets motsvarande kostnad
for farlederna. Planering och stod finns &ven inom sj6fartsomradet och
sektorskostnader &r 6vriga administrativa kostnader inklusive
trafikledning och sakerhetsinspektion. Det utgér en total kostnad per
tonkm om ca 10 ore vilket utslaget pa alla producerade tonkm ger en
kostnad pa drygt 35 kr for 350 km transport.

Tabell 4: Jamférande kalkyl for jarnvag baserad pa tackning av verkets kostnader

Ar 2000 Miljoner kronor
Kostnadsslag Totalt Godstrafiken 50%

Drift och underhall 2 578 1289
Planering och st6d 462 231
Sektorskostnader 998 499
Summa 4 038 2019
Per tonkm 0,10 kr
For 350 km 35,33 kr

Bade jarnvag och sjofart bor ha vasentligen |agre kostnader &@n
biltransporter. Fran gj6fartens sida har man reagerat kraftigt pa denna
typ av konkurrenssnedvridande samhéllelig avgiftssattning som réder
idag. De ca 40 kr/ton (43,60 kr/ton avgift gofart — 3,80 kr/ton avgift
t8g)™'° som skiljer i féregdende exempel har definitivt visat sig vara
avgorande for hur transporten kops.

M otsvarande biltransport med tom returkorning har en beskattning pa ca
26 kr/ton inkluderande bransl eskatten.

Det mérkligai dessa sammanstallningar &r att §6farten inte betraktas
som ett transportmedel vilket har en potential att avlasta
végtransporterna pa samma satt som jarnvagen. Istéllet [ater man
gofarten tahela sitt kostnadsansvar for alla omkostnader inklusive
investeringar. Detta stémmer inte med Vitbokens ambitioner. Detta
oavsett om det &r i direkt konkurrens med landtransporter. Sjofart drivs
av enskilda utévare pa helt kommersiella villkor precis som
hamnverksamheten. Det maste darfor finas en trygget for dess utdvare

191 enlighet med tabellerna1 och 3
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att kunna etablerasig i verksamhet dér man enbart kan bli
utkonkurrerad pa likadana afféarsméassiga villkor.

2.7. Utredningar om de statliga sj6fartsavgifterna

Trafikavgifterna ar ett aktuellt &mnei helaEU. | Vitboken, " European
transport policy for 2010: time to decide” drar Kommissionen upp
riktlinjerna for en hdllbar trafikutveckling. | Sverige har §ofartens
avgifter debatterats men tanke pa konkurrensneutralitet mellan
transportmedien och infor en starkare miljodifferentierad avgiftsséttning
som styr mot miljovanligare alternativ. Man har tillsatt en utredning om
gofartens avgifter vilken annu inte publicerat sina slutsatser och forslag.
Detta vantas komma framét sommaren —03.

| detta arbete har ingen egentlig samverkan skett mellan Sverige och
Finland. | Finland har man under denna period haft en storre
omorganisation av §ofartsverket vilket tagit all kraft.

Den svenska utredningen har sokt olika former att skapa ett
avgiftssystem som framst kan ge en styrande effekt mot béttre miljoval.
Man har bland annat studerat utsl dppen fran fartygen och en
avgiftsséttning efter marginal kostnadsprinciper. Man studerar &ven
olika avgiftssystem och jamfor dessa med dagens system. Bland annat
studeras majligheterna att ta bort begrénsningen i avgifternatill ett visst
antal per ar, idag 12 for fraktfartyg och 18 for farjesjGfarten.

Utredningen har inget mandat att féresla ndgon forandring av den totala
avgiftsnivan. Detta beror pa principen med att Sjofartsverket ar ett
affarsdrivande verk som skall tdcka sina egna kostnader med de avgifter
som tasin. Darmed kommer ingen forandring som beror
konkurrenssituationen mellan transportmedlen att foreslas.

Den inriktning som utredningen har fatt verkar ledatill ett fordag dar
farledsavgiften for fartyget tas ut for varje anlOp och att den baseras pa
effekten i fartygets maskineri och farledensléangd. For Gvrigt tas
farledsvaruavgiften for godset ut som vanligt.

Det &r for tidigt att dranagra slutsatser av effekten med en forandrad
avgift efter effekten pa maskineriet. Det kan dock ségas att om det inte
gors reserveringar €ller pa annat sétt tas hansyn till isklassade fartygs
krav pa hogre effekt sa handikappar man sjtransporterna pa
Bottenviken. Ett flertal fartyg gar idag med normalt reducerad effekt
(far och son maskineri dér endast en maskin anvéands) med avsikt att ha
god effekt vid gangi is.

Trafik som gar i direkt konkurrens med biltransporter bor inte heller
beldggas med hoga avgifter. Ett exempel pa detta ér Kvarkentrafiken
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vars styrka &r att avlasta vagen runt Bottenviken. Om avgift tas ut for
varje Overfart baserad pa maskineffekten kommer det sannolikt ge som
verkan att man styr éver de bilar som idag aker med farjan till vagen.

2.8. Avgifternas paverkan pa samverkan i regionen

Principen for uttagande av avgifterna & normalt att avgifter enbart tas ut
nér fartyg kommer fran annat land och att fartygsavgifternainte tas ut
vid flerhamnsanl 6p inom landet. Eftersom bada landerna har ett
begransat antal avgifter per & kan man tyckaatt fartyg i linjetrafik altid
kommer att fylla upp sina avgiftsnivaer. Det finns dock rena fakta som
begransar intresset for en samverkan fran rederiernas sida, vilket dven
syns ndr man studera den trafik som gar i regionen.

Genom att ga bade pa Finland och Sverige fordubblas de totala
avgifternafor trafiken. Aven om man kan se det som mindre andel av de
totala kostnaderna, ligger al trafik i en konkurrenssituation. Det innebéar
att avgifterna styr sa att redaren enbart gar pa ett land for att kunnage
ett lagre pris for sitt anbud.

Det har hant att Sjofartsverket kravt rederier som gar i linjeservice pa
Ostersjon och K attegatt/Skagerack pa avgifter fler an en gang. Detta har
gjorts ndr anlOpen gjorts efter kortaste vag mellan de Nordiska landerna
i stéllet for att anlopaallahamnarnai sasmmaland i f6ljd. Effekten av
detta & att dagens avgiftssystem hindrar en rationell trafik och okar
miljostorningar och energiforbrukning pa grund av att fartygen far ta
kostnadshansyn till avgifter snarare an att sbka effektivaste

transportl ésning.

De finska och svenska Sjofartsverken har infort styratgarder for att
skapa langsiktigt battre fartygstrafik palandet. Det finska systemet &
adst och inriktar sig helt pa fartygetsisklass, kapitel 2.5.2 medan det
svenskainriktar sig pa fartygets miljovanlighet , se kapitel 2.5.1.

Effekten av dessa skiljer sig avsevart. Det finska systemet ger en
mycket oférdelaktig bild for en enstaka charter av ett fartyg som inte har
god isklass, &en under sommartid medan den totala bilden for ett
etablerat tranportsystem ar betydligt gynnsammare an for det svenska.
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Tabell 5 En jamforelse av de total a skeppningskostnaderna for en systemtrafik pa
Finland respektive Sverige. Kalkylunderlaget baseras pa skogsprodukter och samma
fartyg

Ship
Cargo ton GT NT Ice class  Trips
10 000 21 000 10 600 1A 34

Annual shipment 340 000 tons

Shipment from Finland Fairway dues 109 140 €
Total Finland 109 140 €

Shipment from Sweden Fairway dues 77 538 € Max envir. discount
Cargo fairway dues 134 505 €
Total Sweden 212 044 €

Rail transport in Sweden Haparanda - Malmd
Total Adm dues 436 264 €

Vid en samsegling mellan |éanderna tillkommer farledsavgifterna vilket
illustrerar 6kningen av kostnader ur avgiftssynpunkt.

En stor del av linjetrafiken med exempelvis containerfeedering utnyttjar
en stor flotta av fartyg som utnyttjas maximalt i ett komplicerat
tursystem for fartygen. Da avgifterna och antalet anlop galler for det
individuellafartyget innebér det att varje annat fartyg som séttsin i
systemet maste betala upp sin kvot for att fa avgiftsfrihet. Det gynnar
inte omraden med | &gre frekvens och efterfragan och inte heller anlop
mellan lander.

Det & rimligt att detta system ses dver och att det byts ut till ett system
som & konkurrensneutralt mellan transportmedlen, inte paverkar trafik
mellan l&nder inom Gemenskapen och inte handikappar regioner med
l&gre efterfrégan patonnage.

2.9. Transportbidragi Sverige

| Finland &r betydelsen av transportbidrag i stort sett obefintlig. |
Sverige finns det dock en del regler som definitivt paverkar marknaden.
Transportbidrag far |amnastill fysiska personer som bor i Sverige och
juridiska personer med verksamhet i Sverige. Bidragsomradet bestar av
hela Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och V&sternorrlands 1&n
enligt Figur 10.
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Bidragets storlek @ procent av
trans purl kostnaderna:
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Figur 10: Transporthidragsber attigade omraden

Transportbidraget far |amnas som bidrag till transportkostnaden for
godstransporter pajarnvag, yrkesméssig trafik pavéag eller till §oss.
Transportstréckans |angd ska uppgatill minst 401 km. Fraktkostnaden
skavara skalig och beroende av transportavstandet och godsvikten.
Fraktkostnaden ska anges pa fraktsedel eller motsvarande handling.

Vid internationella transporter |amnas bidrag endast for den svenska
andelen av den totala transportstrackan. Den svenska stréckan avgor till
vilken avstandsgrupp transporten hor. Transporter till eller fran Norge
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eller Finland &r bidragsberéttigade om den sammanlagda végstrackan
uppgar till 401 km, oavsett den svenska stréckans langd.

Transportbidrag far for §6transporter |amnas for strackan mellan hamn
inom stddomrade och hamn inom landet oavsett om fartyget passerat
grans for svenskt territorialvatten. Om fartyget har utléandsk destination
far transportbidrag |amnas for strackan mellan hamn inom stédomrade
och nérmast belagnainhemska hamn nér fartyget slutligen anses ldmna
svenskt territorialvatten. Vid intransporter far transportbidrag lamnas for
stréckan fran nérmast bel agnainhamn nér fartyget anses kommain pa
svenskt territorialvatten och till hamn inom stédomrade.

For transporter fran orter inom stodomradet till hamnar som &r belagna
langs Norrlandsd anens kust, vid Maaren eller vid Vanern, far Verket for
Néaringslivsutveckling bevilja transportbidrag oavsett |andtransport-
strackans 1angd, om godset skall transporteras vidare med lastfartyg en
betydande strécka.

For sjotransporter mellan hamnar i Sverige och Finland far
transportbidrag inte lamnas.

Transportbidrag far for §j6transporter, som utgor del av transportstrécka
somi 6vrigt & bidragsberéttigad, |amnas for transport paingoar i
enlighet med vad som géller for landtransporter.

Sj6transportbidrag betalas dock inte till eller fran hamnar utanfor
bidragsomradet. Det vill siga, transporterar man exempelvis en
container fran Lyckseletill Libeck viaUme3, far man bidrag pa
strackan Lyckseletill sistahamni Sverige (t ex Trelleborg). Om man
istallet valjer att anvandajarnvag till Géteborg far man bidrag for
strackan Lycksele — Goteborg, men inte for g 6frakten Goteborg —
Trelleborg. Detta beror pa att Goteborg ligger utanfor bidragsomradet.

Nér det gdller uttransporter kan bidrag 1amnas fran bidragsomradet for
hel- eller halvfabrikat som genomgéit en betydande bearbetning i
omradet.
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Tabell 6: Varor som uttransportbidrag inte betal as for

Salt, svavel, jord- och stenarter, gips, kalk och cement | Malm, slagg och aska

Mineraloljor och bituminésa amnen, destillationsproduk- | Mineraliska fasta amnen
ter av mineraliska fasta @mnen och av mineraloljor

____________________________________________________________________________________________________

Rundvirke av alla slag Pappersved (massaved) |
Kolved, branslepellets, brannved och splitved, flis, i Pappersmassa
bakar, sag- och hyvelspan '

____________________________________________________________________________________________________

Jarn och stalprodukter fran jarn, stal och metallverk, : Skrot eller avfall av andra slag
samt jarn och stalprodukter som balk, trad, plat och . Begagnat gods
planplat fran jarn- och stalgrossister och andra foretag

Transportbidrag far 1amnas for transporter av of6radlade travaror. Med
andraord kan alltsa transportbidrag |amnas for travaror som har sagats
inom stodomradet. For transporter av of 6radlade trévaror fran orter
inom zon 2 och 4 och fran vissa storre sgverk belagnai kustkommuner,
s.k. bulksdgverk, (industrisdgverk), far transportbidrag |amnas for hogst
30 000 m® per & . Med det senare menas att hogre féradling sdsom
hyvling, @mnesbearbetning eller motsvarande krévs for att
transportbidrag skall kunnal&mnas for storre volymer av tré.

For intransporter kan bidrag betalas for ravaror och halvfabrikat som
ska genomga en betydande bearbetning inom vissa naringsgrenar i
bidragsomradet.

Tabell 7: For varor som skall bearbetas inom nagon av foljande naringsgrenar kan
intransportbidrag betalas

Textil-, bekladnads-, Iader-, och ladervaruindustri | Fargindustri

Tvattmedels- och toalettmedelsindustri Lakemedelsindustri
Porslins- och lergodsindustri Gummivaruindustri
Glas- och glasvaruindustri Plastvaruindustri
Musikinstrumentindustri Verkstadsindustri

Sportvaruindustri

2.10. Analysav avgifternas och bidragens betydelse for val av
transportmedel

Den Overvégande godsvolymen som kommer med g6fart till regionen
ar |1&gvardigaravaror eller energirdvaror till industrin och samhéllenai
bulk. Bulkprodukter har |agt varuvéarde vilket gér dem mycket kostnads-
kénsliga. Kostnaden for dessa produkter avspeglar direkt industrins
konkurrenskraft. Aven om industrin har vuxit upp kring lokala révaror
har utvecklingen och stordriftsfordelarna gjort att den maste hatillgang
till mer billig rvara an vad som finns lokalt. Transportkostnaderna
maste darfor hallas |aga medan frekvensen for transporten inte &r sa
betydel sefull. For bulkvaror i ravaruform finnsinget transportalternativ.
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En omlastning till annat transportmedel skulle bli altfor kostsamt och
skulle belasta landinfrastrukturen med sa mycket trafik att detta skulle
uppfattas som stérande.

Det speciatonnage som krévs for forhallandenai Bottenviken gor att
regionen blir en duten marknad med marginell konkurrens fran utrikes
redare. Det & rimligt att forsoka setill att villkoren for trafiken sétts sa
att konkurrensneutralitet réder. Det skulle minska det handikapp som
regionen har i forhallande till konkurrenter i 6vriga Europa.

3. §dtransporter

| stora drag kan det konstateras att §6transporter anvands av industri
med stora transportvolymer, varor i 16sbulk samt transporter till
destinationer som i stort sett enbart kan nas med sj6transport,
exempelvis Storbritannien och Irland. Konkurrensen ligger
huvudsakligen inom det egna transportmedlet dar prisbilden sétts av
marknadspriset fOr varje individuell typ av service och fartyg.

Det &r fa gofartssystem som erbjuder méjligheten att tamed sma
lastménger i ett reguljart transportsystem som har en vidarekoppling till
annan service. | forsta hand &r det containertransportsystem dar
linjetrafiken ger en transportservice till nérmaste hamn. Farjetrafik
erbjuder pa samma sétt Gverfart av enstaka enheter i de relationer som
har storafléden. De vél etablerade farjesystemen har byggt upp volymer
som ger mojlighet till bra bel aggning med téta avgangar. Dessa system
attraherar ytterligare volymer genom sin goda service. | detta kénner vi
igen devisen som gdller for godstransporter " gods attraherar mer gods’.

De godsfléden som transporteras med fartyg fraktas oftai fartyg som &r
specialanpassade for den speciella transportuppgiften.

3.1. Flytande bulk

Oljetransporter med fartyg a mycket kostnadseffektiva och sakraom de
utfors med kvalitetstonnage. Den mesta delen av produkterna kommer
fran svenska vastkusten, Géteborg eller Brofjorden eller finska
sydkusten. Eldningsoljor och andra brénslen kopsi vissafall fran
Rotterdam eller andra delar av Ostersjon.

Oljatillhor de fa produkter som distribuerasi en inrikes transport-
infrastruktur med g 6fart. Olja och andra flytande produkter som
hanterasi kvantiteter som kan fylla ett helt fartyg transporteras néastan
uteslutande med fartyg. Kostnaden fér dennatyp av transport ligger
inom Sverigei storlek av ca 5 dre/ftonkm medan de |agsta priserna for
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helt fylldaresor i bada riktningarnamed jarnvag kan kommaner till ca
10 dref/tonkm.

Konkurrensytan mot andra transportmedel & sdledesi vanligafall
relativt liten. Undantaget & nér det finns begransningar pa hur stora
fartygen kan vara. Desto storre fartyg desto billigare transport per
transporterat gods ton.

Genom detta har infrastrukturen for distribution av branslen byggts upp
for fartygstransporter. Depaernaligger i hamnarna och distributionen
utgar med bil fran hamnen. Genom att kostnaderna for biltransporter
blivit 1agre under senare ar relativt sett har stréckan som man anvander
bil for dock blivit alt langre, dvs. direkttransporter fran raffinaderierna
(Goteborg och Brofjorden) eller distributionstransporten fran depaerna
till kunden.

3.2. Torrbulk

Bulktrafiken'* & en mycket typisk sjétransport i de fall massorna
transporteras |anga stréckor. Bulktrafik forekommer dveni inrikes
gofartsrelationer nér [ampliga terminaler finns.

Bulkhanteringen blir allt mer automatiserad ifran att historiskt sett ha
varit en av de mest arbetskraftsintensiva sysslornai en hamn. Detta har
foranlett en konflikt mellan fackliga foretréadare och gofartsoranschen. |
vissa hamnar (internationelIt) kréver facket att fartyget betalar full
erséttning for en normal stuveribemanning av fartyget &ven om det inte
utnyttjar dennaresurs.

Genom fartygens | astkapacitet far man mycket |1aga kostnader per ton
for en bulktransport. Internationellt & energirdvaror en stor torrbulkvara
i form av framst koltransporter. De typiska produkterna som lastasi
bulk i Sverige & olikaformer av sten, kalk, grus, malmer och produkter
dérav; sasom cement etc. Andratypiska bulkprodukter & spannmal och
annan form av jordbruksprodukter. Dessa produkter fraktas dock oftai
direkt konkurrens med fréamst biltransporter.

Bulkgofarten &r en typisk trampsjofart, det vill sdga att de fartyg som
sysselséttsi trafiken kontrakteras oftafor varje enskild resa. Det fore-
kommer dock att féretag som har mycket aterkommande transporter
eller kraver egen speciell hanteringsutrustning specialbygger tonnage
fOr exempelvis cementtransporter.

1 Bulk frén Engelskan och kan 6verséttas med massor. Emellertid har ordet &ven fétt
ett eget begrepp i gofartsbranschen som ett mycket entydigt begrepp om gods som
hanterasi [6s méngd
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3.3.  Styckegods

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

Traditionellt & detta ofta ndgon form av Ro/Ro-trafik'? som oftast gér
tom i retur men det forekommer att fartygen transporterar t.ex. bilar
eller trailers pa hemresan. Eftersom det & en marknadsfraga och dessa
resor oftast ar daligt betalda gar dock fartygen oftatommai retur inom
sitt eget system. Inom regionen har dock dessa system vidareutvecklats,
vilket visasi Ddl 2 Kapitel 5.1. Férjetrafiken som &r en 2- till 3-
hamnstrafik som utférs med Ro/Ro-fartyg star annars for de storsta
volymerna. Trafikméssigt & detta en service inom bil- och
jarnvagsinfrastrukturen. Trafiken finns vanligen 6ver Ostersjon och
Nords6n. Den bedrivs sedan 1970-talet med Ro/Ro-fartyg som ar
anpassade for transport av semitrailer.

Den senaste trenden inom detta omrade &r en allt hogre grad av
containerisering pa bekostnad av Ro/Ro trafiken. Rotterdams hamn
raknar med en godflddesokning pa 350 % under den kommande 20-
&rsperioden’®. Mycket av detta gods beraknas komma frén Ro/Ro
trafiken. Den nyatrenden &r att containern i allt hdgre grad anvands for
intra-europei skt gods sannolikt for att de daingdr i de stora och 6vriga
containerflodena. | mangalander & genomgangskostnadernai
hamnarna |&gre per ton gods for container an for rullande gods.
Containern & éven en lastbarare som & relativt billig. Containerfartyget
har &ven en avsevart |agre fraktkostnad per ton gods, eller per enhet
réknat, an ett Ro/Ro-fartyg. Aven den tyngre industrin utnyttjar
container i hogre grad for intra- europei ska transporter.

3.4. Godsi container

Containertrafiken & egentligen det enda linjetransportsystem som
baseras pa gj6fart som huvudtransportmedel och dér gods hanterasi en
fullstandig transportkedjai containern. Hela detta system med linjer och
landtransportservice bildar idag en form av fullsténdig transport-
infrastruktur. Container distribuerastill de hamnar som linjeoperatorer
eller containeroperatdrer/speditorer betjénar. Det vanligaste i

12 Ro/Ro Eng. fér Roll-on/Roll-off vilket & hanteringsformen for fartyget. Till skillnad
mot Lo/Lo som &r Lift on/Lift off det vill siga allt gods lyfts pa och av fartyget med
kranar.

13 Projekt 2020, se &ven http://www.mariterm.se/downl oad/download.html ”Med vilka
styrmedel ingér sjofarten i den europeiska trafikpolitiken?’

MariTerm AB

Sida 34



Del 1, Ramvillkor for sj6transporter i Bottenviken

Skandinavien &r att containern, vilken i huvudsak anvands fér
transoceana transporter, distribueras till hamnarnai Ostersjon med s&-
kallade feederlinjer. En feederlinje kan vara oberoende och arbeta for ett
flertal operatorer eller transoceanalinjer eller det kan vara en tranocean
linjeoperatér som anvénder sig av mindre fartyg, feederfartyg, for att
distribuera/hédmta egna container i regionen. De stOrsta & Team Lines,
Unifeeder och Maersk-Sealand varav Unifeeder & en oberoende
operator. FOr att denna service skall bli sa kostnadseffektiv och frekvent
som majligt &r det av intresse att man anvander sig av sa fa hamnar som
maojligt i systemet. Normalt véjer man ut de hamnar som har de storsta
volymernaoch angor enbart dessa.

Containern anvands ocksai alt hogre grad for intra-europeiskt gods. |
manga lander &r genomgangskostnadernai hamnarnal&gre per ton gods
for container an for rullande gods. Containern & en lastbérare som &r
relativt billig. Containerfartyget har en avsevéart 1agre fraktkostnad per
ton gods, eller per enhet réknat, an ett Ro/Ro-fartyg. En orsak till detta
ar en prissattning for att utjamna transportfléden av container. En tom
container kostar i praktiken lika mycket att frakta som en full. Varje
intékt for att stélla om en tom container till en marknad som soker
container &r en extraintakt (eller kostnadseliminering).

Fran och till terminalerna gar godset pa bil till mottagarna/avlastarna.
Ett stort antal container gar &ven ut till konsumtionscentra och industrier
med kombitag.

Ett exempel pa hur marknaden kan styraformen fér transporter ar
exporten av sagade trévaror till den Asiatiska marknaden. Det
huvudsakliga containerflodet mellan Europa och Asien &r "West
Bound” det vill siga, det gér fran Asien till Europa. Harigenom uppstar
ett behov av att tatillbakatomma container till Asien. Genom att bjuda
ut dessa pa marknaden till en lagre fraktkostnad far man en
marginalintakt fran container man kan sysselsétta. Sagade travaror
fraktas normalt som stapelvarai styckegods/bulk fartyg. Det & enkla
och hilligatransporter utforda av fartyg som har mycket 1aga kostnader i
forhdllande till lastformagan.

Detta kan kompenseras av prissattningen av tomcontai nerutrymmet
vilket samtidigt ger en intakt for linjen i resan Gsterut (East Bound).
Transoceana floden av sdgat tra sker darfor numeratill stor del i
container. Tyvarr medger inte statistiken idag en fordelning mellan
transportmedien men 1994 var andelen export med sdgade trévaror ca
60 % med fartyg. Vi uppskattar pa basis av SCBs exportstatistik att ca
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10 % av all export av sdgade trévaror exporterasi container'®. Det &
inte om@jligt att vi skulle kunna se en utveckling mot container som
lastbérare &ven till den Europeiska marknaden. Detta galler speciellt nér
det sgade virket aven & hyvlat och kanske till och med limmat.

Nagot som talar for detta &r att problemet som industrin har upplevt med
att packa och packa ur containern sa sakta hdller pa att |6sas.

T LT

e o

Figur 11: Utrustning for lasting av container

Fleraforsok till att underl&tta packning av container har gjorts. Figur 11
visar en gaffel utvecklad i Harnésand hamn ihop med Ahlmark Lines.
Dennatyp av utrustning anvands &ven for lastning av container i
Skelleftea for trafik pa Storbritannien.

Prisséttningen av containerfrakten ar en fraktrat for en vissrelation. |
dennaingér 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.

Paradoxalt nog & de hamnar i Europa med den stdrsta omséttningen
aven de dyraste hamnarna. Anledningen till detta kan man finnai de
speciellaanlaggningar som krévs for en effektiv containerhantering.

Att avgifterna har stor betydelse for den totala kostnaden vid
hamnanl dpen visas av Figur 12. Enligt detta exempel gar 76 % av
avgifternamed likafoérdelning till staten och hamnen medan
hanteringen enbart star for 24 % av hamnkostnaden.

14| huvudsak volymer till Asien och Nordamerika
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Figur 12 Typiska hamnavgifter for ett containeranldp i Finland

3.5.  Konkurrensytor mellan Ro/Ro-farja och Containersjofart

Pa godssidan finns det hela tiden konkurrensytor mellan olika former av
fartyg som bérare av godset. Ett litet containerfartyg, en s.k. feeder ar ett
billigare fartyg att bygga och har ett ndgot béttre volymutnyttjande
ombord en ett normalt Ro/Ro fartyg. Det & darfor inte konstigt att ett
containerfartyg & mycket konkurrenskraftigt alternativ till Ro/Ro-
fartyget. Kostnaden for att transportera en container har under det
senaste decenniet i princip halverats och den trenden kan férvantas
fortsétta. Orsaken till denna produktivitetsokning & en kombination av
kraftig volymtillvéxt i de globala containertransporterna, storre feeder-
och linjefartyg samt en effektivare hamnverksamhet och 6kad
konkurrens inom hamnsektorn.

Samtidigt som de stora” hubarna’*® fér transoceana direkttransporter har
blivit storre har det skapats forutsattningar for mindre hamnar att
bedriva en "smaskalig containerhantering” baserad pa hog frekvens och
relativt sma volymer per utskeppningstillfalle. Viktiga forutséttningar

for denna strukturomvandling har varit I T-utvecklingen samt det
vaxande tankandet i komponenter och ”just-in-time”.

Det har inneburit att historiskt lagvardigt gods nu &ven transporteras i
container. Ett exempel padet ar sagat virke, vilket ar visat i en fallstudie
av Gavle hamn. En av slutsatsernai dennastudie &r att den transoceana
contai nerutvecklingen, baserad pa konceptet "feederfartyg-hub-
transoceant linjefartyg"”, har skapat forutsdttningar for mindre hamnar

® Hub: Engelska for nav. En numer vanlig benamning p& centralhamnar dit de
transoceana fartygen gér och fran vilka godset feedras (distribueras) med feeder-
fartyg till destinationerna pa kontinenten
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och orter, déar det finns en lokal industri eller naringsgren med
exportambitioner, att nd avlagsna marknader med sma
sandningsstorlekar och med hog servicegrad.

| Gavle har containermarknaden véxt. Containerméngden métsi TEU®
och tillvaxten har varit hdg under det senaste decenniet. Den lokala
storindustrin i Gavle genererade dennartillvaxt genom att under en
period satsa pa containertrafik. Detta gav ett mervarde for annan
verksamhet som darmed fick den servicegrad och kostnadsniva pa
frakten som krévdes for att transportformen skall varaintressant. Man
passerade darvid den troskel som krévs for en reguljér service. Idag har
denna storindustri lamnat containertrafiken men servicen lever kvar.

Gavle hamn har storaytor, vilket &r ett krav for containerhanteringen
och en rationell framvaxt i smahamnar. Andra problem som kan bli
synliga &r krankapacitet och arbetstider fér personalen.

Det &r troligt att den 6kade produktiviteten i §6transportsystemen under
de ndrmaste aren kommer att dverstiga produktionsokningen i
sagverken. Det gor att den transportkostnad som idag &r 20 % av
godsvérdet kan komma att minskatill 15 %, vilket ytterligare skulle
stérka konkurrenskraften for nordiska produkter eftersom de ofta har
lang transportstrécka. Det kan i sin tur ledatill att den utveckling som
skett i Gévle hamn skulle kunna upprepas med andra varor i andra
hamnar, men med den gemensamma néamnaren; container som
lastbérare. Kravet ar att det maste genereras en basvolym som &r stor
nog att gora en service pa hamnen ekonomiskt I6nsam.

Ur industrins synvinkel & det altid bra att ha alternativa transportvagar
for att kunna pressa priserna. | dettafall innebér det att flera kunder
véljer att transportera godset till en stor hub, for att kunnata del av
skalférdelarna av de stora systemen, antingen vialand eller via
feederfartyg. D& stélls transportslagen mot varandra, samtidigt som alla
behtvs for att bilda en kedjafor kunden. Det innebér i sin tur att olika
regler fran statsmakterna avseende brénsle, banavgifter eller
farledsavgifter mycket val, pa marginalen, kan utgéra det som skiljer i
konkurrenskraft for de olika transportslagen.

For feederrederierna gor den hér utvecklingen att de behtver vara
lyhorda foér att stimulera uppkomsten av nya marknader, ofta kanske
samarbete med en stor exportor.

1 TEU Forkortning av engelska Twentyfoot Equivalent Units Det vill siga, métt i 20°

containerenheter. En 40’ container & tva TEU.
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4,

Sj6fartsmarknadernai Norra Europa

Avsikten med detta avsnitt &r att ge en bild av hur tonnaget och trafiken
ser ut i Bottenhavens narmaste omvarld.

Som jamfdrande regioner anvands:

Underlag till uppgifterna kommer fran en hamnanl dpsdatabas fran
Lloyd's Maritime Intelligence Unit (fd. LMIS) innehdllande samtliga

Nordeuropa: Brittiska tarna, Belgien, Nederlanderna, Tyskland,
Danmark, Norge, Sverige, Finland, Ryssland, Estland, Lettland,

Litauen och Polen.

Ostergion: Tyskland (Ostersjodelen), Danmark, Norge, Sverige,

Finland, Ryssland, Estland, Lettland, Litauen och Polen.

hamnanldp i norra Europa ar 2001 exklusive farjor i linjebunden trafik.

Hamnanl 6psdatabasen har samkérts med en fartygsdatabas fran Lloyd's
Register Fairplay innehdllande samtliga kommersiellafartyg >399
bruttoton (ca45 000 fartyg). Det senare steget har genomforts eftersom

denna bas & mycket korrektare avseende fartygstyper. Arbetet har

genomforts av §ofartens Analys Institut.

4.1.

Nordeuropa

Tabell 8 visar antalet anlop i de tre regionerna Ostersjon, norra
Kontinentaleuropa och Storbritannien/Irland. | norra Europa anldptes
993 hamnar 430 848 ganger 2001. Ostersjdregionens

(Scandinavia/Baltic) andel var 544 hamnar och 164 691 hamnanl 6p.

Tabell 8: Antal hamnar och hamnanl6p per region ar 2001

Region | Number of ports Number of calls Calls/port

2000 2001 2000 2001 2000 2001
Scandinavia/Baltic 524 544 150 559 164 691 287 303
N Cont Europe 158 136 104 213 127 417 660 937
UK/Eire 331 313 97 717 138 740 295 443
Total 1013 993 352489 430 848 348 434
Source: LMIU & LR Fairplay

Hamnanl 6pen gjordes av sammanlagt 10 766 fartyg. Dry cargo fartygen
ar mest forekommande i trafiken, se Tabell 9. Det & aven de som gér de

flesta antalet hamnanl 6p. Ro/Ro-fartygen & dock mer hogfrekventai

trafiken, dvs. de gor genomsnittligt fler anlGp per fartyg.
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Tabell 9: Antal anl6p och antal fartyg i hela Nordeuropa &r 2001 per fartygstyp

Ship type No of calls No of ships Calls/ship

Bulker 66 894 3268 20,5
Combination 1247 96 13,0
Tanker 90 514 2115 42,8
Dry Cargo 131785 2 554 51,6
Container 45710 979 46,7
Reefer 8 891 615 14,5
Roro 63 585 778 81,7
Pass_/Ferry 21415 316 67,8
Offshore 297 13 22,8
Miscellaneous 510 32 15,9
Total 430 848 10 766 40,0

Source: LMIU & LR Fairplay

Ménga av de 10 766 fartyg som trafikerade norra Europa 2001 gick i
trafik i sdval Ostersjoregionen som i 6vriga norra Europa.

4.2. Ostergon

| Tabell 10 framgar att Norge har flest hamnar i regionen, vilket beror
palandets |anga kuststréckai kombination med en besvérlig topografi. |
Sverige gjordes anldp i 92 hamnar. Hamnarnainnefattar alltsa &ven
lastageplatser. Vasteras och K6ping & har separata enheter. FA hamnar i
regionen har en anldpsfrekvens pa dver 1 000 fartyg per ar. | Sverige &r
det bara 6 stycken.

Det finns 463 hamnar/lastageplatser som hade upp till 500 anl6p under
aret (dvs. mindre &n 10 per vecka). Dessa hamnar/lastageplatser &r var
och en inte att betrakta som stora hamnar men tillsammans representerar
de en betydel sefull funktion d& 37 105 anl6p gjordesi dessa hamnar
under aret.

Tabell 10: Antal hamnar per anlépsland indelade efter anl dpsfrekvens 2001

Region | +1000] 999-500] 499-100] 9912 <12] _Total|
Scandinavia/Baltic

Denmark 7 3 25 25 26 86
Estonia 2 2 1 5 7 17
Finland 5 6 20 8 15 54
Germany 4 5 8 10 27
Latvia 3 3 1 7
Lithuania 1 1 1 3
Norway 12 12 40 50 100 214
Poland 3 1 2 2 3 11
Russia 2 1 3 8 19 33
Sweden 6 11 28 17 30 92
Total Scan/Baltic 45 36 124 127 212 544

Under & 2001 gjordes totalt 164 691 hamnanl6p i Ostersion, se Tabell
11.
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Tabell 11 visar aven att de yngsta fartygen ar containerfartygen som
endast har en medeldlder pa 7,3 &r. Dessa och RoRo fartygen star ocksa
i en sirklass vad det géller antalet anldp/fartyg under ett ar.

Tabell 11: Fartyg som anlpte hamnar i Ostersjon under 2001

FARTYGSTRAFIK | SKANDINAVIEN-OSTERSJOREGIONEN 2001

Bulker Dry Cargo Tanker Container Reefer Other* Roro

Samtliga

Antal anlép 26 737 59520 31311 9558 3385 9037 25019 164 691
Antal fartyg 1900 1883 1305 209 416 282 453 6463
Genomshnittsalder 17,3 16,4 13,2 7,3 16,1 15,8 14,6 15,6
Anlop/fartyg 14,1 31,6 24,0 45,7 8,1 32,0 55,2 25,5
* Offshore, Pass./Ferry, Combination, Miscellaneous

Dry cargo fartygen & mest forekommande i trafiken i Ostersjon. Det &
aven de som gor de flesta antalet anldp.

Det som bestammer storleken patonnagei en sj6transport ar efterfragan
pa gods och farledens maximal a fartygsparametrar; 1angd, bredd och
djupgaende. Fartyg konstrueras for att bara olikatyper av produkter sa
effektivt som mgjligt. | grovadrag skiljer man pa viktprodukter (vilka
ger ekonomiskt konkurrenskraftiga fartyg med liten volym och ofta stort
djupgadende) och volymprodukter (som ger ekonomiskt konkurrens-
kraftiga fartyg med stor volym och ett forhallandevis litet djupgaende
men med storre bredd). Vid sérskilda forhallanden, vanligtvis en
begransning i hamnarnas djup eller bredd, kan man skapa ett speciellt
tonnage for transporten. Det innebér dock att man binder upp sig till en
langtidsbefraktning av det specialanpassade fartyget. En sddan bindning
varar ofta dver en tidsperiod pa5— 15 &.

Sjofarten har i allméanhet stordriftsfordelar. Stérre skeppningar ger lagre
kostnader per ton. Eftersom det oftast néar det géller bulkvaror, vilket &
det som mestadels transporteras pa §j6n, inte handlar om nagra storre
varuvarden sa ar lagerkostnaden i stort sett alltid forsumbar i absolut
storlek jamfort med transportkostnaden av den relativt skrymmande
varan, exempelvis vedravara. Undantaget fran dennaregel & defall dar
varuvardet & sa hogt och omséttningen & salag att lagervéardet har
betydel se for den totala kostnadskalkylen. Andra undantag & om
fysiska begransningar finns som minskar mojligheten till stordrift sdsom
lagringskapacitet, hanteringskapacitet, omsattning eller fysisk
transportkapacitet i form av begransning i infrastrukturen. FOr industrier
med lagvéardigaravaror i stor omséttning kan skillnaden i
transportkostnader vara helt avgérande for industrins |okalisering.

Tabell 12 visar nérmast foregaende hamn for fartyg som anl6pte hamn i
Skandinavien/Ostersj éregionens under 2000. Det innebér att av de drygt
150 000 anlGpen gjordes ca 115 000 av dem av fartyg som kom ifrén en
annan hamn inom samma region. Sammanlagt 147 231 anl6p gjordes av
fartyg vars narmast foregadende hamn ligger i norra Europa.
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Tabell 12: Anl6p i Skandinavien/Ostersjén per fartygstyp och foregéenderegion 2000

Previous Scan/Baltic N Cont Europe UK/Eire Other | Total |

Bulk/comb 5 889 1362 570 557 8 378
Tank 18 993 3746 1470 404 24613
Gas 1384 403 407 78 2272
General cargo 63 066 13 580 3 641 1547 81834
Container 4 221 2 305 215 50 6 791
Reefer 2433 272 158 413 3276
Ro/Ro 14 038 2078 1 591 252 17 959
Passenger 4 475 196 372 11 5054
Other 232 109 25 16 382
Total 114 731 24 051 8449 3328 150559

Uttryckt i procent innebér det att 76 % av trafiken inom Skandinavien/-
Ostersjregionen harrér frén samma region och 98 % av trafiken hérror
fran norra Europa. En stor andel av containerfartygstrafiken (34 %) till
regionen kommer fran norra K ontinentaleuropa dér fleraav de stora
omlastningshamnarna, de sa kallade naven, ligger. En tamligen stor
andel av gasfartygstrafiken (18 %) kom fran Storbritannien. Det var
sammantaget 3 328 anl6p (2 %) i Skandinavien/Ostersjéregionen som
gjordes av fartyg som kom ifrén hamnar lokaliserade utanfor norra
Europa. Kylfartygen 13g dock paen hogre andel da 13 % av anlGpen
harrérde fran hamnar utanfér regionen. Detta &r signifikativt for kyl-
fartygens trafikmonster da manga laster hamtas fran andra kontinenter.

Tankfartygen gjorde flest anlop i de stora exportlénderna av petroleum-
produkter; Norge och Sverige.

5. Hamnmarknaden i Europa

Hamnen kan ses ur perspektivet att den har tva marknader, en inre lokal
marknad for tjanster inom regionen/landet och en yttre marknad for
varuagare, rederier, linjeoperatorer och speditdrer som utnyttjar hamnen
som nod eller slutpunkt i en transportkedja. Dennafunktion ar for
hamnens utveckling oftast viktigare &n den inre marknaden.

Hamnens konkurrenskraft gentemot andra hamnar styrs av dess |age,
dess godshanteringskapacitet och destinationerna for hamnens
linjebundna trafik.

Hamnen har ofta uppstatt genom ett industriellt behov av skeppning till
en region eller ett naturligt uppland. Sedan hamnens tillkomst har detta
naturliga uppland ibland férsvunnit eller omstrukturerats. Hamnen har
fétt specialiserasig paett antal varuslag eller ett antal linjer som
huvudsakligt marknadsunderlag. | det utvecklade transportsamhallet har
nyafaktorer tillkommit som anl6psfrekvens, specialiserad lasthantering,
transporthastighet mm.
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Resultatet av detta & att godset in och ut ur Sverige och de svenska
hamnarna gar till den hamn som har en 1amplig skeppningsservice,
hanteringsresurser som passar godset och som ger den |agsta transport-
kostnaden. Da undervagskostnaden for transport av gods &r ganska &g
ar det inte sdkert att det & den ndrmaste hamnen i regionen eller en
hamn inom regionen som blir brytpunkten for godset. Undantaget ar
I&gvéardiga bulkvaror som & svara och kostsamma att transportera pa
land. Losbulk & och har varit en produkt som transporteras §6vagen om
det finns en mojlighet till detta. Industrier som har stora mangder av
sadana produkter ligger darfor oftavid vattnet och har en egen
industrikaj. Undantag fran detta finns, men beror da uteslutande pa
skevheter i systemen som t.ex. regler om ursprungsdestinationer eller
diskriminerande avgiftssattning mellan trafikslagen (se avsnitt 2.9).
Enligt EU & det en uttalad mal sattning att transporterna skall ga salangt
som majligt pagon.

Flera hamnar utgor distributionscentraler for industrier oftast i deras
omedel bara nérhet. Storre industrier, sdsom skogs- och stalindustrier
utgor en basbel aggning for den trafik som gar pa hamnen i regelbunden
linje. Om dennatrafik skulle forsvinna av nagon anledning, kommer
industrin att soka andra vagar for sina transporter. Effekten av detta kan
vara att det gods som gatt dver hamnen helt byter transportsystem eller
att det gar langre vag till en service som passar béttre och ger ett
mervérde som kompenserar den merkostnad’’ som ett annat alternativ
innebdr. | utvecklingen av transportsystemen har g 6farten forlorat
andelar till framst bilen. Ny teknik och riktade insatser for 5 6fart och
jarmvag liksom den kraftiga trafikutvecklingen framst i Europa kommer
att 6ka behovet av gofart och tillgangligheten till §6transporter. Har
kommer hamnarna att spela en betydande roll i framtiden.

K ostnaden for sjotransporter bestams paen fri och internationel|
marknad medan hamnarna historiskt har dominerats av regionala och
nationella forhallanden med "planekonomiskaindag”. | dag &r
hamnarnainom Europai varierande grad pavég att bli kommersiella
enheter. Det kommer framst att innebéara tva vasentliga forandringar.
Dels kommer hamnavgifterna att forandras, dels kommer man for

g Otransporter att battre kunnatillvarata en rationaliseringspotential
genom att béttre kunna optimera fartygen storleks- och systemmassigt
till de 6kande transportvolymerna.

Enheten for Port Policy and Short Sea Shipping, DGTREN, har lagt
fram ett fordag till direktiv om fritt marknadstilltrade for hamntjanster.

17 Antaatt det valda alternativet ar det mest kostnadseffektiva for industrin

MariTerm

Sida 43



Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

" The Port Package” stravar mot att 6ppna alla hamnar som har
tillkommit och byggts med offentligamedel sa att alla operatérer och
anvandare som &r kvalificerade kan fa driva sin egen fysiska hantering i
hamnarna. Det innebér en form av avreglering av stuveriverksamheten i
hamnarna vilket kan 6ppna mojligheter for nya system och ny teknisk
utveckling av g6transportsystemen. Transportministrarnai EU har
godkant forslaget med kvalificerad majoritet (det var bara Sverige som
rostade nej).

Syftet &r att skapa klara, enhetliga, transparanta och g diskriminerande
regler for hur en leverantdr av hamntjanster véljsi Europa.
Kommissionen har fatt klagomal fran foretag som nekats tilltrade till
hamnar och alla medlemsstater & Gverens om att nagot maste goras.

Fordaget som nu skall till EU-parlamentet &r bl.a.

Sma hamnar kommer inte att omfattas av direktivet. Troskeln &r
pa 1,5 miljoner ton alternativt 200 000 passagerare. Om inte
godsvolymen uppnar troskeln i hamnen men passagerarantal et
gor det, omfattas bara passagerartrafiken av direktivet och vice
versa. Enligt 2001 ars siffror omfattas 25 svenska hamnar.

Allatjanster som erbjuds inom hamnomradet till hamnens
kunder och som kunden betalar separat kommer att omfattas.
Minst tva aktorer, som &r helt oberoende av varandra, maste
tilldtas att hantera godset i hamnen och det gar bara att nekaen
operator att verkai en hamn om det finns hinder relaterade till
ytadler sékerhet. Egen hantering'® av fartyget skall dessutom
tilldtas pavillkor som inte far vara stréangare an de som géller for
ovriga stuveritjanster i hamnen.

Nér den som forvaltar infrastrukturen ocksa utfor andra tjanster
som t.ex. godshantering i de svenska hamnbolagen maste "de
andratjansterna" ha separat ekonomisk redovisning. En tredje
utomstaende part maste dessutom ansvara fér hur operatérer
tillats verkai hamnen.

Med hamnarna som kommersiella aktorer i ett véaxande EU samt
internationel It perspektiv férandras det nationella
transportpolitiska utgangsl dget. Regionala och nationella
transportpolitiska program maste i framtiden i allt hogre grad
beakta internationela naringsforhallanden inom hela

8 Egen hantering eler “Sdf-handling” innebér att ett rederi eller en varuégare skall
kunna utfora sin egen lastning eller lossning med egna anstéllda
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transportomradet. Det innebér krav pa data och information som
gar langt utanfor det egna landets granser. Det innebéar ocksa
forstael se och kunskap om de kommersiella drivkrafter som
rader paforetagsniva pa en internationell marknad.

De storaférandringarnai hamnarnas verksamhet kommer genom att nya
rederier etablerar sig, industrier forandrar sitt transportsystem eller just
att politiska 6vervaganden innebér satsning pa hamnens kapacitet. Det
som ar mest betydelsefullt & industriella satsningar pa §jofartssystem.
Detta ger en direkt ny basverksamhet.

Det som i framtiden kan paverka trafikflddena 6ver hamnen &r en
Okning av utnyttjandet av g 6fart for att minska problem med
framkomlighet och dérmed undvika trafikproblem i norra Tyskland.
Den okande containeriseringen &r ett exempel paen trend som skall
motverka trangsel problematiken for produkter till Centraleuropa. En
annan &r de storaindustriernas uppbyggande av egna system som
exempelvis StoraEnsos satsning pa en egen ny trafik mellan Géteborg
och Belgien. Dennalinje har till mal att inte bara komma sydvast om
den stora trafikproblematiken i norra och mellersta Tyskland. Den skall
aven kunna utnyttja det utbud av transportkapacitet som finns pa
transportmedien som kommer fran Sydeuropa och gar till Central-
hamnarnai Belgien och Nederlanderna. Dessutom &r systemet byggt for
tredjepartsgods for att bel ggningsgraden palinjen skall oka.

5.1. Hamnensgodshanteringskapacitet

Sjofart och hamnar férknippas ofta med styckegodstrafik eller den trafik
som kompletterar och konkurrerar med landtransporterna.

| ton réknat utgor dock vatbulk den i sérklass storsta produktgruppen.
En typisk produkt som nastan uteslutande distribuerats med gjofart ar
petroleum i olika former. Oljebolagens depaer ligger darfor vid havet
men de kan aven ta emot vég och jarnvagstransporter.

Angaende hamnverksamhet kan man med hansyn till detta konstatera att
de hamnar som har den beskrivnatypen av trafik &ven har en
verksamhet utan storre konkurrens. Trafik och transporter kommer att
ga over dessa hamnar da det &r en forutséttning for att den industri som
finnsi narheten skall kunna férsorjas med ravaror och annat material .

En av anledningarnatill fokus pa enhetsberett gods &r att den snabbaste
utvecklingen har skett inom denna hantering under senare . Under
1970 och —80 talen utvecklades sj6transporterna snabbt mot farjesystem
med |lastbérare av olikaslag. Som lastbérare for transoceant gods (gods
till och fran andra kontinenter) har containern blivit helt dominerande
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medan den intra-europeiska trafiken 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 fran Vast- och Sydkusten mot kontinenten. De
transoceana kvantiteterna har kommit att gai containersystem med
feeder-linjer till centralhamnarna for att dar lastas om till fartyg som gar
i transocean trafik. De vanligaste hamnarna & Helsingborg, Goteborg,
Hamburg, Bremerhafen och Rotterdam.

Kostnaden och kapaciteten for hantering av container ar starkt
forknippad med den omséttning av container som finnsi hamnen. De
enklaste containerfartygen har ingen egen kranutrustning. De kan inte
hantera sin egen last utan kraver ndgon form av kran pakaen. Mindre
hamnar har darfér mobilkranar for att skéta denna hantering. |

medel stora hamnar har man special byggda hamnmobilkranar, se Figur
13. Kranen kannetecknas av att hytten & hogt placerad sa att operatoren
kan se ner i lastrummet pa det fartyg som hanteras.

Figur 13: Hamnmobilkran

Endast de hamnar som har stor omséttning av container har ett underlag
for att investerai de speciella portalkranar for container som ger den
basta produktiviteten.

Man réknar med att det kravs en omséttning pa ca 50 000 TEU per &r
for att det skall I6nasigi att investerai portalkranar. Vissa hamnar har
sa kallade multipurpose-kranar som kan utnyttjas for hantering av ala
typer av produkter. Dessa gar att falonsamma for containerhantering
vid vasentligen l&gre volymer. | regionen & det i dagslaget inte aktuellt
med s&danainvesteringar.

MariTerm AB

Sida 46



Del 1, Ramvillkor for gj6transporter i Bottenviken

Ro/Ro trafik & en skandinavisk foreteelse som fatt vida utbredning
genom sitt enkla lasthanteringsséit. All farjetrafik med beledsagade
fordon gar med Ro/Ro fartyg i form av farjor eller Ro/Ro-fartyg. Ur
hamnens synpunkt & Ro/Ro tekniken en mycket enkel och billig
|6sning for att skapa stor omsattning. Det & en 13g kostnad att bygga en
ramp for hantering i varafarvatten dér det inte finns tidvatten.

Hanteringen av vedravara har 6kat kraftigt under de senaste
decennierna. For att kunna sékerstélla produktiviteten av denna
hantering har en speciell hydraulkran utvecklats vilken fétt spridning i
Skandinavien pagrund av sin produktivitet. Genom att toppen pa
lastbommen ar forsedd med ett styrbart hydraulféste for gripskopan kan
foraren med stor noggrannhet ta produkter och laggadem i en viss
orientering utan att produktiviteten minskar. De flesta strre hamnar i
Bottenhavet och Bottenviken har dennatyp av kran idag.

T e e =
e

Figur 14: Hydralkran i Umea hamn

5.2. Linjetrafik pa hamnen

Av stor betydelse for hamnens konkurrenskraft & de direktlinjer som
hamnen kan erbjuda. Detta géller alaformer av transporter — altifran
farjorna som fraktar godstill de transoceana direktanl Gpen.

De transoceana linjebundna anl 6pen &r inte frekventai regionen, men
ett exempel & USA-trafiken med Wagenborg som gar fran Bottenviken
(framst Kemi) och Bottenhavet (framst Umed) till USA med ca14 —
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dagarsservice. Spliethoff-rederiet har en liknande service. Dessalinjer
forsorjs med bat och bil/jarnvég till de hamnar varifran utskeppning
sker. Travarorna kommer mest fran Sverige och Finland. Industrin star
aven for en visslinjetrafik inom Ostergion, Storbritannien och till
kontinenten. Normalt &r dock att dessa fartyg inte tar gods pa utresan
utan endast erbjuder fraktkapacitet pa returresan.

6. Isbrytarverksamheten i Bottenhavet och Bottenviken

Historiskt sett har isbrytarverksamheten alltid var en gemensam
angelégenhet i for Sverige och Finland. Det har med gemensamma
anstrangningar gallt att fafram fartygen till hamnarnafor att i forsta
hand fa ut exportvarorna och in energin. Man bestamde under 1960-talet
att hamnarnai Bottenhavet och Bottenviken skulle hallas vinterdppna,
det vill sdga 6ppna hela aret. Detta kunde infrias under den forstadelen
av 1970-talet nar isbrytarflottan kompletterats med sa manga stora och
modernaisbrytare att man aktivt kunde forceraisen och ledafartyg i
konvojer. Sedan dess har endast mindre hamnar och lastageplatser med
begrénsad godsmangd sténgts under vinterns isperiod.

Under 60-talet (1961) gjordes en nordisk dverenskommelse (Fi, No, Dk
och Se) om samarbete och planering av isbrytarverksamheten och
fordelning av resurserna for att uppréatthalla sjofarten under
vinterperioden. Efter denna Overenskommel se formaliserades
samarbetet och planer uppgjordes for olikaisforhallanden och hur
trafiken skulle hanteras vid varje forhd lande.

Dagensisbrytarverksamhet har tagit I T till hjalp for att kunnaleda
isbrytningsverksamheten pa ett effektivt sitt. Man har introducerat
IBNet, ett kommunikationssystem som gor trafiken och aktiviteterna
transparenta for isbrytarledningarnai Sverige och Finland samt for alla
isbrytare som har IBNet-utrustning. Med Al S-systemet™® (Automatic
Identification System) som & integrerat med IBNet kan ala
isbrytarledningar se varje isbrytares exakta position och inom en snar
framtid aven alla de fartyg som da kommer att ha systemet installerat
ombord. Fartyg som &r planerade att ga upp i Bottenviken anmals redan
nar kontraktet paresan ar sluten till isbrytarledningen av agenten for
fartyget. Fartyget planerasini tiden av isbrytarledningen och en dutlig
plan for assistans gors da fartyget anméler sig vid passage av Svenska
Bjorn (fyr i hojd med Stockholm). Isbrytarledningen bestammer da hur
fartyget skall tasig till sin destination och eventuellt assisterastill
farleden vid hamnen. Fartyget informeras om vagval och vid vilka

9 http://www.g of artsverket.seftabla-alpdf/al71 2.pdf
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tillféllen det skall rapporteratill isbrytarledningen eller vilkaisbrytare
som skall kontaktas.

Det & inte rimligt och saknar intresse att har gain pa hur planeringen
ser ut for olikaisforhallanden. Det kan emellertid ségas att planeringen
tar hansyn alla grader av istéckning fran Skagerack till Bottenviken

samt de olikaisbrytarnas egenskaper och resurser oavsett nationalitet.
Det skiljer nagot mellan landernai hur langt fartyget assisteras. |
Sverige assisteras fartyget fram till den for drivis skyddade farleden som
leder till hamnen medan de finska bestdmmel serna séger att fartyget
skall assisterastill hamnomradet.

Samarbetet mellan isbrytarledningarnai Norden bygger idag paen
teknik som stracker sig salangt det & mojligt. Man upplever att man har
en fullstandig kontroll dver de aktiviteter som finnsi och till de
omraden som berdrs av is. Allteftersom den nya AlS-tekniken
implementeras av fartygen och landerna omkring Ostersjon sa kommer
systemet att bli allt béttre. Andamélet med verksamheten &r att setill att
industrin kan drivas dret runt med service fran sj6farten. Detta har
lyckats sedan 1970.

6.1. Isklasser och speciellafartyg

Under vinterperioden utfardar isbrytarledningarnai Sverige och Finland
isrestriktioner for de hamnar som &r vinterdppna. Fartyg |ampade for
vintersjofart kan erbjudas statlig isbrytarassistans i omraden som ligger
inom isomradet. Fartyg som inte kan foljamed i isbrytarkonvojer anses
inte varalampliga for vintergofart och kan inte parékna assistans av
isbrytare.

De storsta fartygen maste assisteras av tvaisbrytare for att man skall fa
upp en sa pass stor ranna att fartyget kan foljai rannan utan att fastna.
Det & va motiverat att anvandatvaisbrytare vid assistans av stora
fartyg dalastmangden medfor att ett stort transportarbete blir utfort.

Fartyg med dalig formaga att gai is och som kommer pa efterka ken ar
ett storre problem. Man kan inte lamna ett fartyg i isen om det riskerar
att drivapagrund. Det innebér att ett fartyg som inte kan félja
isbrytarkonvojen fordrojer allafartyg i konvojen. Det fororsakar
kostnader for de andraindustrierna och upptar resurser fran isbrytarna
vilket i sintur fordréjer andra fartyg som véantar pa assistans.

Fartyg som visat sig inte kunna folja med under assistans och paannat
sétt visat sig olampligai isen kommer att fa en notering om att inte de
kan parakna assistans av isbrytare vid ett nésta besok. De kommer att
ges assistansttill hamn for lossning/lastning men nar de lamnar omradet
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skickas noteringen till rederiet. Normalt kommer inte ett sadant fartyg
tillbaka. Skulle det komma tillbaka och fortfarande visasig vara
olampligt, sdkan det inte parékna assistans till hamn utan det assisteras
ut till fritt vatten direkt.

Under de senaste tio aren (sedan projekteringen av isbrytaren ODEN)
har en intensiv forskning pagatt om vilka egenskaper som paverkar
framkomligheten i is. Man har idag modeller som bland annat visar pa
hur skrovformen paverkar ett fartygs framkomlighet i is. Dessamodeller
har nu omsatts till formler vilka utnyttjatsi en ny regelsamling for
isklassning av fartyg i den svensk — finskaisklassen. Dessa isklassregler
ar antagna av samtliga de storre klassningssallskapen som grund for
fartygetsisklass. Den nya berakningen av isklassen innehdller detaljer
som fartygets bogvinkel (aoch f) och andra parametrar vilka har visat
sig habetydelse for framkomligheten.

LBCW

Av

/ Bl4

Vertikal
[ vid B4

2

Figur 15: Fartygsparametrar som paverkar den nya isklassningen

Syftet med de nyareglerna ar att forsokafa bort de fartyg som inte &r
lampligafor gang i isfor att pa sa sétt forhindra att de kommer till
forhdlanden dar de inte & lampliga. Man kan pa sa sétt effektivisera
trafiken och utnyttja resurserna béttre for de fartyg som behéver
assistans. De nyaisklassreglerna har redan inforts av finska
Sjofartsverket och det kommer inom kort att inforas av det svenska
gofartsverket.

De fem stora klassningsséllskapen® har redan antagit
berakningsgrunderna och samtligaisklassade fartyg kommer att
kontrolleras och registreras enligt de nyaisklasskraven.

2 Det norske Veritas, Lloyds Register of Shipping, Bureau Veritas, Germanisher
Lloyds och American Bureau of Shipping
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Del 2 Industrins efter fr agan pa g 6tr ansporter

Informationen om hamnarnai f6ljande avsnitt kommer framst fran
direktaintervjuer och kompl etterande uppgifter ssmmanstéllda genom
bearbetning av LIoyds Voyage Records (LVR) databaser. Detta & det
enda register som finns 6ver fartygsrorelser i Ostersjdomrédet. Registret
fors av foretaget Lloyd s Maritime Information System, LMIS. Det
uppstar altid differenser mellan det faktiska antalet anl6p och deras
statistik, men nér det géller analys av tonnagetyp, flaggregister och
storlek & registret fullt tillrackligt for att ge en bild av karaktéren pa den
flotta som finnsi farvattnet. Avvikelser finnsi frgaom anlop i
forhdlande till den lokala hamnstatistiken eller Sjofartsverkens statistik.

De hamnar/L astageplatser som & registrerade i LV R inom ramen for
denna studie framgar av Tabell 13. Antalet anl6p pandgraav platserna
& safaatt det inte & relevant att hamed dessai presentationerna senare
i kapitlet. Det gdller Rahjaoch Merikarvia

Tabell 13: Hamnar/Lastageplatser i Bottenviken och Kvarken, Bottenhavet

Region Country Port No calls
Bothnia Bay Finland Tornio 144
Kemi 627

Oulu 399

Raahe 750

Rahja 32

Kokkola 529

Pietarsaari 251

Sverige Pitea, Haraholmen 275

Kalix, Karlsborg 42

Lulea 600

Skelleftea, Ronnskar 281

Kvarken & Bothnia Sea |Finland Kaskinen 402
Kristinestad 22

Mantyluoto 926

Merikarvia 3

Vaasa 208

Sverige Gavle, Norrsundet 1320

Harnésand 106

Umea, Hornefors 487

Iggesund, Hudiksvall 467

Ornskoldsvik 628

Rundvik 62

Sdderhamn 360

Sundsvall 646

Source: LMIS and local authorities

De storsta hamnarnai Bottenhavet och Bottenviken har ndra anknytning
till basindustrin, antingen som rena lastageplatser eller som offentliga
hamnar med merparten av flodet i anknytning till en och samma
industri. Det totala antalet anlop i regionerna var alltsa nastan 8 500
under ar 2001. | detta & inte Botnia Link och RG-Line medraknade, da
statistiken inte géller férjor.
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Godsfloden som gar i §jofartssystem har en viss karaktar. Transporten
soker vagen till den service som efterfragas snarare &n att transporterasi
den riktningen som gar mot malet. Sett i ett regionalt perspektiv innebar
det att den "normala’ logistiken om en minimering av vagen till
transportmediet, i dettafall en hamn, inte alltid & applicerbart for
si6transporter. Det innebér att godsfl6dena maste beskrivas efter de
forutsattningar som géller fartygsanpassade logistiksystem och de
villkor som darmed géller.

Sofarten pa karaktéariseras till mycket stor del av den tyngre industrins
verksamhet i de Finska och Svenska norra kustomradena. Den tyngre
industrin &r etablerad vid kusten, ofta vid vattendrag, for att hatillgang
till kylvatten, energi, flottningsmadjlighet och distribution med g ¢fart.
Huvuddelen av omrédena &r glest befolkade vilket innebér att
konsumtionsvarorna & helt marginellai forhallande till de storaravaru-
och distributionsfl6dena fran industrin. Det gods som gj6farten
transporterar till Bottenhavet och Bottenviken visasi foljande kapitel.

Typiskt for basindustrin i omradet & att man inte i nagon stérre
utstrackning hittills har kunnat skéta export och import med samma
fartyg. Export av hogvéardiga produkter kréver regel bundna och
tidtabellslagda forbindel ser till de viktigaste marknadsomradena.
Kraven patransport som gar paexport ar hoga, produkterna far inte
skadas under transporten. Importen av i huvudsak bulkprodukter stéller
inte lika hoga krav, men transportkostnaderna bor vara sa formanliga
som mgjligt.

1.  Fldden och viktiga finska hamnar och terminaler i regionen,
karaktaristik och struktur

Metall-, skogs- och den kemiskaindustrins transporter samt
energiforsorjningen pa omrédet utgor den vasentligaste delen av
hamnarnas volymer pa den Finska sidan. Finland har metallindustri i
Torned, Brahestad, Karleby och Bjérneborg. Skogsindustrin anvander
sig av hamntjanster i Kemi, Uledborg, Jakobstad och Kaskd. Rahja
hamn som &r beldgen i Kalajoki, betjanar flera smaoch medelstora
sagar. | Uledborg, Karleby, Vasa och Bjorneborg finns kemisk industri.
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Tabell 14: Huvudindustri som utnyttjar de olika finska hamnarna

Port, customer area Main customer of the port

Bothnia Bay, Finland
Torned

Kemi

Oulu, Uleaborg
Raahe, Brahestad
Kalajoki, Rahja
Kokkola

Pietarsaari, Jakobstad

Vaasa
Kaskinen, Kasko

Kvarken and Bothnia Sea, Finland

Mantyluoto, Pori (Bjérneborg)

Avesta-Polarit

StoraEnso, Metsa Botnia
StoraEnso, Kemira
Rautaruukki

Several sawmills

OMG, Kemira, Outokumpu Zinc
UPM-Kymmene

Metsa Botnia, Finnforest
Kemira, Outokumpu Poricopper,
Outokumpu Harjavalta Metals

Tvatredjedelar av transportvolymen kommer fran omradet i

Bottenviken och en tredjedel fran omradet i Kvarken- och Bottenhavet.
Utlandstrafiken star for 90 procent och 10 procent ar darmed trafik inom
Finlands kustomrade. | ton réknat & Brahestad, Bjorneborg och Karleby

de stérsta hamnarna.

Tabell 15 Godsomséttningen i de finska hamnarna &r 2001

Port/customer area, 1000 ton
Tornea

Kemi

Oulu, Uleaborg

Kalajoki, Rahja

Raahe, Brahestad

Kokkola

Pietarsaari, Jakobstad
Bothnia Bay, Finland
Vaasa

Kaskinen, Kasko
Kristiinankaupunki

Merikarvia

Mantyluoto, Pori (Bjérneborg)
Kvarken and Bothnia Sea, Finland
Grand Total

Unloaded Loaded

Unloaded Loaded

foreign foreign domestic domestic Totalt
311 270 164 14 759
946 1254 417 0 2618
810 743 527 3 2084
41 283 0 0 324
4 507 929 380 372 6188
1197 1750 461 107 3516
399 619 80 20 1118
8 211 5848 2029 516 16 607
1012 255 326 0 1593
455 650 0 0 1105
532 12 0 0 543
5 0 0 0 5
3136 1571 104 133 4944
5140 2 488 430 133 8190
13 351 8 336 2459 649 24797

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

De foretag som intervjuades & ganska nojda med den nuvarande
situationen inom gj6transporten. Foretagen anser att det nuvarande linje-
och frekvensutbudet i huvudsak tillfredsstéller deras behov. Foljande
representanter som verkar inom gj6trafik som anvandare eller som
erbjuder tjanster, samt representanter for hamnverken intervjuades for
att klargérafor deras asikter:
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AvestaPolarit BotniaShipping Finnforest

Finnlines KemiShipping MetsaBotnia

JIT Trans / Rautaruukki  Hamnen i Karleby Kemira chemicals
Kvarken radet Hamnen i Jakobstad Saimaa Lines Maritime
Sjofartssverket StoraEnso

Orsaken till att man & ndjdatorde varaatt i mangafall & de enskilda
industriforetagens egna transportvolymer s stora att det pa basis av
dem &r ekonomiskt mojligt att bilda storsta delen av g 6férbindelserna.
Man kan anse obalansen mellan export och import som omradets
problem inom gj6transporter: industrins export fyller de fartyg som
seglar sbderut, men det &r svart att fareturlaster. Situationen kom tydligt
fram tex. i containertrafiken, dér en betydande del av de containers som
transporteras norrut & tomma.

Man var i huvudsak ngjda med samhaélletsroll att skapa forutsattningar
for sjofart pa omrédet. Atminstone d intervjuerna gjordesi december
2002 ansag man att isbrytarnas serviceniva var tillracklig. Man ansdg
dock samtidigt att vintern 2002 — 2003 torde bli svar och att den
kommer att pévisa eventuella brister. Aven det faktum att de fartyg som
anvands pa omradet |ampar sig va for vintersjofart, torde inverka pa att
vintertrafiken fungerar va. Ingen speciellt stor kritik riktades mot
farled- och lotsavgifter.

De som intervjuades hade inte helt samma uppfattning om
samarbetsmajligheternainom sjéfarten pa omradet. Nagra av de
intervjuade ansdg att industrin pa omradet borde samarbeta mera for att
utveckla g 6transporterna: genom att samordna volymen kunde man
paverka kostnads- och servicenivan pa omradet. En del av de
intervjuade ansag att mdjligheterna att samarbeta pa omradet nufortiden
ar ganska begrénsade. En begransande faktor &r att de fartyg som
metall-, skogs- och den kemiskaindustrin anvander &r av olikatyper.
Man ansag ocksa att koncernens transportpolitik som binder

industrianl &ggningarna pa omradet, & en begrénsande faktor. De stora
foretagens logistik utvecklas fran deras egna behov och de enskilda
anldggningarna har inte stora majligheter att optimerasinaregionala
transporter. Nagra ansag att man kunde 6vervaga att samarbeta for att
skota transportbehoven till tillfélliga destinationshamnar och for att
jamna ut toppen pa den storsta efterfragan.

| samtal med rederierna lyftes speciellt utvecklandet av transporternas
balans fram. De fartyg som aervander norrut har ledig kapacitet vilket
man naturligtvis vill utnyttja. Fartygens cirkulation & dock ofta
planerad sa att de fartyg som ar utanfor linjetrafik inte kan stannai
hamnen temporart for att hamta en returlast. Det verkade sasom
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atminstone en del av industrin hellre accepterar den nuvarande
kostnads- och servicenivan an att de soker inbesparingar tex. genom att
soka returlaster och samtidigt tar risken att servicenivan forsamras och
att fartygen eventuellt blir forsenade.

En containerlinje som betjénar Bottenviken kan man se som ett bevis pa
mojligheterna att samarbeta. Linjen har bildats som en f6ljd av
samarbete mellan rederiet och industrin pa omradet. Man ansag ocksa
att en av de klaraste samarbetsomraden & containertrafik. En av de
utmaningar som &r storre 8n containertrafiken ar balansen. Det
forekommer ganska lite import med containers. Man ansag det viktigt
att klargora for hur stor potential det finns volymméssigt inom
containertrafiken bade pa den svenska och pa den finska sidan. Man
ansdg aven att containerlinjen erbjuder méjligheter for de sma och
medel stora foretagen pa omradet, som annars har lite svart att utnyttja
de §6forbindelser som industrins volym har skapat.

1.1. Bottenviken, Finland

Metallindustrins import av ravaror utgor viktméassigt den storsta delen
av trafiken i Bottenviken i hamnen pa den Finska sidan. Den
sammanlagda arliga volymen anrikningar och rémineraler & ca5,5 mil;.
ton dvs. ca 34 procent av hela volymen. Energitransporternai omradet
(stenkol, koks, flytande bransle och oljeprodukter) & ca. 3,3 miljoner
ton dvs. néstan 20 procent av den arliga volymen. Exportvolymen bestar
i huvudsak av export av produkter inom metall- och skogsindustrin.

Tabell 16 : Gods som hanterades pa den finska sidan av Bottenviken ar 2001

Products\Port Loaded, Unloaded, Loaded, Unloaded,

handling 1000 ton  export import domestic domestic Total Share
ore 984 3022 4 006 24%
minerals 23 1667 1690 10%
coal 1444 1444 9%
liquid fuel 21 1431 1452 9%
metals 1063 245 1308 8%
paper 1286 1287 8%
other goods 496 598 1094 7%
chemicals 390 577 966 6%
sawn 920 2 923 6%
pulp 736 21 756 5%
unsawn 16 697 713 4%
oilproducts 76 332 408 2%
others 169 84 253 2%
generals 74 65 139 1%
fertilizers 90 49 138 1%
grain 21 7 27 0%
panels 3 3 0%
Total 5 850 8 212 517 2029 16608

Share 49% 35% 3% 12%

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund
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1.1.1. Torned

Royttéa hamn i Torned ags av staden och hyrs av Avesta Polarit. Hamnen
utnyttjas for ankommande av bulk, skrotjérn och LPG-gas medan
avgadende stdl &r i containers och andra enhetslaster. Farledsdjupet &r 8
m. En av tre kajer & speciakonstruerad fér Push-drivna pramar.
Hamnen i Torned betjanar alltsa endast Avesta-Polaris trafik. Fabrikens
produktionskapacitet kommer de narmsta dren att stiga fran ca 600 000
ton/ar till tva miljoner ton. Denna forandring kommer givetvis att
mérkas patrafiken i hamnen. Hamnen i Torned anduter sig till det
finska TEN-vé&g nétverket.

Tabell 17: Gods som hanteradesi Torned &r 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload.dom. Total

Metals 266 90 356
Ore 3 0 3
Generals 0 2 2
Paper 1 0 1
Chemicals 0 29 29
Coal 57 57
Minerals 65 65
Oilproducts 17 17
Ore 34 34
Others 17 17
Liquid fuel 6 6
Other goods 14 158 172
Total 1000 ton 270 311 14 164 759

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Av Avesta-Pol arits exportvolym & 2001 riktade sig ca 70 procent mot
Terneuzen. | containers exporterar de ca7 000 TEU per &r. De forvantar
Sig att méngden okar till ca20 000 TEU inom en snar framtid.

Fran hamnen finns en regulj&r veckobaserad konventionell Lo/Lo linje
till Terneuzen (Torne&Terneuzen-Torned). J T Trans/ Langh Ship AB
OY driver dennalinje med fartygen Christina och Sofia. Det finns &ven
en regulj&r veckobaserad container feeder linjetill Hamburg-
Bremerhaven (Torned-K emi-Uledborg-Hamburg-Bremerhaven-Torned)
som drivs av Saimaa Lines Maritime/ Lang Shipping. Dessalinjer
anvandsintei ndgon storre utstréackning for importen. Import sker till
Torned med bulkfartyg som inte har regelbundna tidtabeller. Avesta
Polaris samarbetar aven med JIT Trans vid import av bulkvaror.

Tabell 18: Fartyg som anldpte Torned under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 132 92% 55 86% 2,4
Tanker 7 5% 4 6% 1,8
Bulker 5 3% 5 8% 1,0
Grand Total 144 100% 64 100%
Kalla: LMIS
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1.1.2. Kemi

Kemi har tva hamnar: Ajos och Veitsiluoto. Ajos &gs av kommunen
medan Veitsiluoto & StoraEnsos hamn. Hamnen hor till TEN-nétet.
Farledsdjupen till Ajos& 10 m och till Veitsiluoto 7 m. Ajos har fem
kajer, inklusive en oljekaj, medan Veitsiluoto har sex kajplatser. Under
de nérmsta dren kommer hamnen att centralisera hamnverksamheten till
Ajos. Kemi hamns huvudsakliga kunder & StoraEnso och Metsi Botnia.
Dessutom exporterar Finnforest sdgvaror via hamnen. Hamnoperator &
Kemi Shipping vilket 8gs av StoraEnso och Metsé Botnia. Hamnen i
Kemi anduter sig till det finska TEN-vag nétverket.

Tabell 19: Gods som hanterasi Kemi &r 2001

Cargo 1000 ton Export Import Unload. dom. Total

Chemicals 0 140 140
Generals 4 21 25
Liquid fuel 409 409
Metals 2 5 7
Minerals 168 168
Oilproducts 31 31
Ore 1 1
Other goods 8 8
Others 0 6 7
Paper 812 0 812
Pulp 299 0 299
Sawn 137 0 137
Unsawn 0 573 573
Total 1000 ton 1254 946 417 2618

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Storsta delen av exporten av pappersprodukter ar 2001 var till L ibeck
(26 %), Antwerpen (22 %), Felixstowe (22 %) och Spanien (13 %).
Ungefar 10 % exporterades ocksatill Philadelphia. Cellulosaexporten
riktade sig till Antwerpen (24 %), Chatham (16 %) och L tibeck (14 %).

Massaved och timmer importeras fran mestadels Baltikum och
Ryssland. D& mérks Lettland med 45 % och Estland med knappt 40 %.
Importen av mineraler fordelade sig i huvudsak pa Antwerpen, Koge
och Dunkerque. Importen av kemikaliska produkter kommer mestadels
fran Rotterdam med 40 %.

Frén Kemi exporterades & 2001 skogsindustriprodukter i container
motsvarande 13 500 TEU. Dér svarade Felixstowe for haften och
Antwerpen och Hamburg for resterande. Det sdger egentligen inget om
slutdestinationen eftersom alla tre hamnarna, fast framforallt Antwerpen
och Hamburg oftast fungerar som hubbar i det stora container ndtverket
i varlden. Av de containers som importerades for att kunnalastas ut var
majoriteten eller 6ver 10 000 TEU tomma.
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Kemi har en reguljér veckobaserad container feeder linjetill Hamburg-
Bremerhaven (TornedK emi-Uledborg-Hamburg-Bremerhaven-Torned)
som drivs av Saimaa Lines Maritime/ Lang Shipping.

Det finns en Sto-ro linje tva ganger i veckan till Antwerpen och till
Felixstowe (K emi-Uledborg-Antwerpen-Felixstowe-K emi). Denna drivs
av Finnlines med ms Birka Trader, ms Birka Carrier, ms Birka Express.

En Storo linje trafikerar tva ganger i veckan L tibeck (K emi-Uledborg-
L tibeck-Kemi). Dennalinje drivs ocksa av Finnlines med ms Finnhawk.

Finnlines har ocksa en Sto-ro linje varannan veckatill Bilbaoon (Kemi-
Bilbao-Kemi). Dennalinje trafikeras av ms Largo och ms Forte.

Den reguljaratrafiken betjénar framst StoraEnsostillverkning i Kemi.
Det &r inte | &tt for fartygen att fareturlaster. Ravarornatill fabriken i
Kemi fas huvudsakligen med olika mindre bulkfartyg.

Tabell 20: Fartyg som anlépte Kemi under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 363 58% 131 72% 2,8
Roro 200 32% 16 9% 12,5
Tanker 31 5% 14 8% 2,2
Bulker 27 4% 20 11% 1,4
Container 6 1,0% 2 1% 3,0
Grand Total 627 100% 183 100%

Kalla: LMIS

Containers hanterasi Kemi med mobilkran och genom Ro/Ro hantering

1.1.3. Oulu, Uledborg

Uledborg har fyra hamnomraden: Vihreasaari (olja och bulk),
Nuottasaari (ramaterial till skogsindustrin), Toppila (numera enbart
cement) och Orikari (till storsta delen papper och cellulosai form av
containers och general cargo). Hamnen hér till TEN-nétet. StoraEnsos
fabriker & i Nuottasaari medan oljebolagen &r i Vihredsaari. Beroende
pakajernavarierar farledsdjupet mellan 6-10 meter. Som hamnoperator
fungerar Herman Andersson Oy, som &gs av StoraEnso och Metsa
Botnia. Hamnen i Oulu andluter sig till det finska TEN-vag nétverket.

Exporten av papper riktade sig & 2001 i huvudsak till Felixstowe,
Antwerpen, L ibeck och Hamburg, dér de tre forstnémnda svarade f6r
en fjardedel var och Hamburg for ungefér 15 %. Drygt hélften av
exporten av kemikalier gick till Sverige, medan Storbritannien (Hull)
tog emot 20 % och Tyskland (L tibeck) fick 10 %. Exporten av cellulosa
riktade sig i huvudsak till Portugal och Belgien med en fjérdedel var. |
stort sett all export av metallprodukter gick till norra Tyskland.
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Tabell 21: Gods som hanterasi Uledborg ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload. dom. Total

Chemicals 98 101 198
Generals 42 21 64
Grain 21 7

Liquid fuel 1 379 379
Metals 48 4 52
Minerals 459 459
Oilproducts 2 187 190
Other goods 2 148 150
Others 2 11 13
Paper 441 441
Pulp 85 20 106
Sawn 4 4
Total 1000 ton 743 810 3 527 2083

Source: Sjoéfartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Importen av mineraler och kemikalier skedde framst fran Norge (ca
70 % i badafallen), oljeprodukternakom fran Brofjorden i Sverige
(40 %) och fran Lettland (28 %).

Exporten av containers var & 2001, 11 500 TEU med 6ver halften
feedrat Over Hamburg och en viss del dver Antwerpen. Importen av
containers var l&gre och bestod mestadels av tomma enheter.

Hamnen har en reguljér vecko-baserad container feeder linjetill
Hamburg-Bremerhaven (Torne&-K emi-Uledborg-Hamburg-
Bremerhaven-Torned) som drivs av Saimaa Lines Maritime/ Lang
Shipping.

Det finns en Sto-ro linje tva ganger i veckan till Antwerpen och till
Felixstowe (K emi-Uledborg-Antwerpen-Felixstowe-K emi). Finnlines
driver dennamed ms Birka Trader, ms Birka Carrier, ms Birka Express.

Finnlines driver &en en Sto-ro linje tvaganger i veckan till Libeck
(Kemi-Uledborg-L tibeck-Kemi) med ms Finnhawk.

Tabell 22: Fartyg som anlépte Uledborg under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Roro 190 48% 15 14% 12,7
Dry Cargo 123 31% 58 55% 21
Tanker 76 19% 26 25% 2,9
Container 4 1% 2 2% 2,0
Bulker 3 1% 2 1% 1,0
3 1% 3 0% 1,0

Grand Total 399 100% 106 100%

Kalla: LMIS

1.1.4. Raahe, Brahestad

Av Brahestads tva hamnar, industrihamnen Rautaruukki och den
kommunala hamnen Lapal uoto, stér Rautaruukkis industrihamn for
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drygt 95 % av godstrafiken. Hamnen tillhor TEN-nétet. Rautaruukkis
personal star for godshanteringen i Rautaruukkis hamn och externa
foretag pa den kommunala sidan.

Oy JIT-Trans har helalogistiken inom Rautaruukki-koncernen och
tillsammans med systerbolaget August Lindberg offereras aven
logistiktjanster externt, med basi egnalinjer och kontrakttransporter.
Linjernatécker Brahestad till Antwerpen, Rotterdam, Immingham och
Hamburg samt Tornedtill Terneuzen, medan kontrakttrafiken tacker
Brahestad till storadelar av Europaoch till USA.

Totalatransportvolymen for JI T-Trans & 2000 var ungefar 8,3 milj ton
pas6 och 3,4 milj ton pajarnvag och 0,7 milj. ton pavag .

Tabell 23: Gods som hanteradesi Brahestad &r 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload. dom. Total

Chemicals 45 1 46
Coal 1 326 1326
Generals 1 1 1
Liquid fuel 170 170
Metals 680 137 817
Minerals 1 638 639
Ore 92| 2403 2 495
Other goods 372 209 582
Others 13 1 14
Panels 1 0 1
Paper 0 0
Sawn 97 0 97
Total 1000 ton 929 4507 372 380 6188

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av metall riktade sig & 2001 i huvudsak till Antwerpen (drygt
25 %) men &ven Vgle och Ravennavar destinationer for denna export.
Exporten av sagvaror gick till Storbritannien och Danmark, medan
exporten av kemikalier till storstadelen gick till Danmark och Belgien.
De malmer och den anrikade malmen kom i huvudsak fran Lulea (80 %)
och fran Nouadhibou. Stenkol importerades fran Gdyniasta 33 % samt
Sverige och Ryssland. Av mineralernaimporterades 97 % fran Storungs
bruk pa Gotland. Hamnen har en valdigt liten containerhantering pa runt
1000 TEU. | LMIS rapportering fran hamnen verkar enbart den
kommunala sidan av hamnen var med, vilket gor att ungeféar 425 anl6p
till Rautaruukki-koncernen saknasi tabellen nedan.
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Tabell 24: Fartyg som anldpte Brahestad under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 179 79% 56 76% 3,2
Bulker 33 15% 15 20% 2,2
Tanker 14 6% 3 4% 4,7
Grand Total 226 100% 74 100%

Kalla: LMIS

Hamnen har en reguljér veckobaserad LoL o linje till Antwerpen,
Immingham och Veljesom JIT Transdriver.

1.1.5. Kalajoki, Rahja

Rahja hamn, som & belagen i Kalgjoki, har specilaiserat sig pa att
erbjudatjanster & sma och medelstora sdgar. Hamnen har en 8,5 meter
djup farled. Som hamnoperator verkar Rahjan Huolinta Oy.

Tabell 25: Gods som hanterasi Kalajoki, Rahja ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Total

Chemicals 8 8
Metals 2 2
Minerals 0 22 22
Others 9 11 20
Panels 0 0
Sawn 272 272
Unsawn 0 0
Total 1000 ton 283 41 324

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av sdgvaruprodukter gick ar 2001 i huvudsak till
Egypten/Alexandria (knappt hélften) och till Hull (en fjardedel).
Importen av mineraler fordelade sig mellan Rotterdam (drygt halften),
Bremerhaven och Dordrecht.

1.1.6. Karleby

Hamnen i Karleby fordelar sigi tvadelar: hamnen som erbjuder tjanster
for styckegodstransporter och djuphamnen for frakt av |16sgods och
vatskeprodukter. Hamnen hér till TEN-nétet och har en 13 m djup
farled, vilket mojliggor besok av fartyg i klass Panamax (80 000 DWT).
M Rauanheimo, som hér till Backman-Trummer AB Koncernen svarar
for stuvningen. Huvudsakliga kunder & OMG, Outokumpu zinc och
Kemira.
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Tabell 26: Gods som hanterasi Karleby ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload. dom. Total

Chemicals 244 181 425
Fertilizers 90 49

Generals 26 12 37
Liquid fuel 446 446
Metals 62 7 70
Minerals 22 307 329
Oilproducts 74 52 126
Ore 889 580 1469
Other goods 107 16 123
Others 144 8 153
Panels 0 0
Paper 0 0
Sawn 183 183
Unsawn 16 16
Total 1000 ton 1750 1197 107 461 3516

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av malm och anrikad malm (ore) riktade sig huvudsakligen till
Tyskland, Turkiet och Norge. Exporten av kemikalier fordelade sig
mellan Sverige (knappt halften) och Holland samt Danmark. Sagat tréa
exporteradestill Alexandriai Egypten och en del till Storbritannien.

Importen av malm och anrikad malm kom fran bl.a. Irland, Kanada och
USA. Merparten av mineraernaimporterades fran Sverige. Importen av
kemikalier fordelade sig mellan Sverige (35 %), Holland, Polen och
Storbritannien. Huvuddelen av importen kommer med fartyget Kemira
som opereras av Finnlines. Hamnen i Karleby &r kénd som aktiv
transithamn, men ar 2001 hade den ingen transitotrafik. Exporten av
containers var drygt 1 600 TEU. De flesta av dessa var tomma. Pa
importsidan kom det in 2 700 TEU fran de tva feederhamnarna
Antwerpen och Rotterdam.

Tabell 27: Fartyg som anl6pte Karleby under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 294 56% 112 60% 2,6
Tanker 129 24% 23 12% 5,6
Bulker 101 19% 47 25% 2,1
Container 3 1% 2 1% 1,5
Roro 1 0% 1 1% 1,0
1 0% 1 0% 1,0

Grand Total 529 100% 186 100%

Kalla: LMIS

Hamnen har en reguljér veckobaserad LoLo linje till Rostock,
Amsterdam, vilken Outokumpu zinc / Engship driver med ms Najaden
och ms Trenden. JI T Transimporterar containerstill OMG fran
Rotterdam tva ganger i manaden och Backman-Trummer
AB/Wijnne& Barends trafikerar hamnen med msInger och Irinatill
hamnen i Rochester, Drogheda och Belfast med ca. tre veckors
mellanrum.
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1.1.7. Pietarsaari, Jakobstad

Hamnen i Jakobstad har tre kajplatser, vilka har djup pa 6-9 meter. Oy
Botnia Shipping AB & hamnoperattr. Den hor till -Trummer AB
koncernen. Hamnens huvudsakliga kund & UPM-Kymmene Oy.

Tabell 28: Gods som hanterades i Jakobstad &r 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload. dom. Total

Chemicals 2 117 120
Coal 61 61
Generals 1 9 10
Grain

Liquid fuel 20 21 42
Metals 3 1 4
Minerals 7 7
Oilproducts 44 44
Ore 5 5
Other goods 58 58
Others 29 29
Panels 1 1
Paper 33 33
Pulp 351 351
Sawn 227 2 229
Unsawn 124 124
Total 1000 ton 619 399 20 80 1118

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av cellulosa gér till storstadelen till Emden med 70 %, resten
sprids ut pa hamnar i sodra Europa samt Storbritannien. Sagat tra
levereras mestadels till England och Irland, men &ven Algeriet och
Israel. Av trédravarornaimporteras 90 % fran Estland. Importen av
kemikalier fordelas enligt foljande: Stade i Tyskland (35 %), Sverige
(28 %), Antwerpen (20 %), samt norra Europa.

Hamnen har en reguljér veckobaserad Ro/Ro linje till Emden, dar UPM-
Kymmene opererar ms Seaways ms Wisaforest och ms Nordland. UPM
Kymmene / Pohl Shipping kor ocksa ms Alblas och ms Torne mellan
Jakobstad - Dundee, Hull —Jakobstad samt ms Alblas och ms Torne
mellan Jakobstad - Boul ougne —Jakobstad.

Tabell 29: Fartyg som anldpte Jakobstad under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 137 55% 73 65% 1,9
Roro 53 21% 4 4% 13,3
Tanker 33 13% 16 14% 21
Bulker 23 9% 15 13% 1,5
Container 5 2,0% 4 4% 1,3
Grand Total 251 100% 112 100%

Kalla: LMIS
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1.2. Kvarken och Bottenhavet, Finland

Importen av bransle for energiproduktion utgor ca. 40 procent av
trafikeringen i hamnarna pa omradet (stenkol 30 %, oljeprodukter 5 %,
flytande bransle 5%) da man méter i ton. Tonmassigt utgor industrins
import av ravaror dver 20 procent (anrikningar 11 %, kemikalier 3 %,
ravaror av trad 5 %, ramineraler 4 %) och exporten av produkter utgor
ca. 15 procent (kemikalier 5 %, cellulosa 3 %, papper 2 %, metaller

2 %).

Tabell 30: Gods som hanteras pa den finska sidan av Kvarken och Bottenhavet

Products\Port Loaded, Unloaded, Loaded, Unloaded,

handling 1000 ton export import domestic domestic Total Share
coal 2471 2471 30%
sawn 1167 1167 14%
ore 8 868 875 11%
chemicals 391 271 662 8%
oilproducts 431 431 5%
liquid fuel 416 416 5%
unsawn 6 384 390 5%
minerals 15 274 289 4%
generals 137 142 279 3%
pulp 214 52 266 3%
paper 129 65 194 2%
metals 150 42 193 2%
others 29 121 150 2%
grain 134 13 148 2%
other goods 133 14 147 2%
fertilizers 62 62 1%
panels 47 47 1%
Total 1000 ton 2 380 5243 133 430 8 186

Share 30% 35% 2% 5% 63

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

1.21. Vasa

Hamnen i Vasklot i Vasa hor till TEN-nétet. Hamnen har fem kgjer,
vilkas djup varierar mellan fem och nio meter. Stuvningen skoter
Blomberg Stevedoring som hor till Backman-Trummer AB koncernen.
De mest betydel sefullaindustriforetagen i Vasaar ABB och Wartsil§,
men deras trafik soker sig till hamnarnai Sodra och véastra Finland pa
grund av deras béttre forbindel ser och frekvens. Hamnen i Vasa ansluter
sgtill det finska TEN-vag nétverket.
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Tabell 31: Gods som hanterasi Vasa &r 2001

Cargo 1000 ton Export Import Unload. dom. Total
Chemicals 0 12 12
Coal 532 532
Generals 94 77 171
Grain 122 13
Liquid fuel 312 312
Metals 4 31 35
Minerals 22 22
Oilproducts 158 158
Other goods 14 14
Others 14 101 116
Panels 1 1
Paper 0 65 65
Sawn 19 19
Total 1000 ton 255 1012 326 1593

Source: Sjoéfartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av spannmal riktade sig i huvudsak till USA (25 %), och norra
Europa (50%). Styckegodset gick till storstadelen paféarjan till Umed.

Till Vasaimporterade stenkol fran Polen (Gdynia drygt 50 %) och
Ryssland (Viborg och St. Petersburg). Oljeprodukter importerades
huvudsakligen fran Baltikum och Ryssland. Import av styckegods
skedde pafarjan fran Umea.

Tabell 32: Fartyg som anldpte Vasa under ar 2001

Tanker 55 26% 12 15% 4,6
Bulker 49 24% 17 21% 2,9
Roro 4 2% 3 4% 1,3
Pass./Ferry 2 1,0% 2 2% 1,0
1 0% 1 1% 1,0

Grand Total 208 100% 82 100%
Kalla: LMIS

Hamnen har linjetrafik med RG Lines farjamellan Vasa- Ume3, sex
avgangar i veckan.

1.2.2. Krigtinestad

Trafiken i Kristinestad bestar narmast av import av stenkol. Man
importerar stenkol fran Gdansk (25 %), Viborg (23 %), Swinoujsciei
Polen (22 %) och fran Gdynia (13 %).
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Tabell 33: Gods som hanterasi Kristinestad ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Total
Coal 490 490
Minerals 28 28
Qilproducts 13 13
Ore 5 5
Others 7 7
Total 1000 ton 12 532 543

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

1.2.3. Kaskinen, Kaskd

Hamnen i Kasko & uppdelad i djuphamn, bulkhamn, inre hamn och i
fiskehamn. Djupet vid kaj varierar mellan fem och nio meter. Hamnens
huvudsakliga kunder & Metsa Botnia och Finnforest. Silva Shipping Oy
fungerar som hamnoperator.

Tabdl 34: Gods som hanterasi Kasko ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Total

Chemicals 24 24
Generals 3 3
Grain 12

Metals 0 0 0
Others 7 15 22
Panels 10 10
Paper 1 1
Pulp 210 48 258
Sawn 406 406
Unsawn 1 368 369
Total 1000 ton 650 455 1105

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Exporten av sagvaror riktade sig framst mot Storbritannien till ungefar
35 % och resten distribuerades i 6vriga norra Europa. Exporten av
cellulosagick i huvudsak till Holland (50 %) och norra Tyskland. Till
hamnen importerades tradravaror fran Baltikum och Ryssland, Estland
(50 %), Latvien (19 %), Litauen (17 %) och Ryssland (13 %).

Tabell 35: Fartyg som anldpte Kaskd under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 331 82% 109 66% 3,0
Bulker 57 14% 48 29% 1,2
Roro 7 2% 3 2% 23
Tanker 6 1% 4 2% 1,5
1 0,2% 1 1% 1,0
Grand Total 402 100% 165 100%
Kalla: LMIS

Hamnen har regelbundna forbindelser en gang i veckan till
Storbritannien med Finnforest / Husell chartering med fartyget ms
Mognolia. Destination & véxlande efter behov till Boston, Tillburg,
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Hull, Kingsley och Grensmouth. Finnforest / Wagenborg kor en gang i
veckan till Frankrike. Destinationen & Fecamp eller Honfleur.

1.2.4. Pori (Bjorneborg)

Bjorneborgs hamn, som hor till TEN-nétet, fordelar sig mellan

M antyluotos hamn och olje- och bulkhamnen i Tahkoluoto. Djupet vid
ka varierar mellan 10 och 15 meter. Hamnen i Mantyluoto koncentrerar
sig pa behandling av sagade tréavaror och containers, i djuphamnen &
det fraga om bulkvaror. Det finns tre hamnoperattrer, Hacklin Oy i
Mantyluoto, Talavuo Oy och Nurminen Maritime Oy i Tahkoluoto.
Hamnen i Pori ansluter sig till det finska TEN-vag nétverket.

Tabell 36: Gods som hanterasi Bjorneborg ar 2001

Cargo 1000 ton Export Import Load. dom. Unload.dom. Total

Chemicals 391 235 626
Coal 1448 1448
Fertilizers 62 62
Generals 40 65 105
Liquid fuel 104 104
Metals 146 12 158
Minerals 15 223 238
Oilproducts 0 260 260
Ore 3 868 870
Other goods 133 133
Others 1 5 6
Panels 36 36
Paper 127 0 127
Pulp 4 4 9
Sawn 742 0 742
Unsawn 5 16 21
Total 1000 ton 1571 3136 133 104 4944

Source: Sjofartsverket, Fi och Finlands Hamnférbund

Fran Bjorneborg hade export av sdgade travaror till tiotals hamnar &
2001. Den storsta volymen gick till Hamburg (16 %), Bremerhaven

(9 %), Hull (8 %), Israel/Ashdod (6 %), Egypten/Alexandria (5 %) och
Zaandam (5 %). Storsta delen av kemikalietransporterna gick till
Newport (20 %), Sverige (20 %), Hamburg (15 %) och till Immingham
(15 %). Storstadelen av stenkolet importerades fran Ryssland (30 %),
Norge (20 %) och Polen (12 %). Betydel sefulla mangder av anrikningar
importerades fran Hamburg (28 %), Rotterdam (19 %) och Setupal i
Portugal (13 %).

Fran Bjorneborg exporterades nastan 40 000 TEU containersi huvudsak
till Hamburg och Bremerhaven (70/30). Till Bjorneborg importerades
knappt 25 000 TEU, varav 15 000 var tomma.
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Bjorneborg har regel bundna forbindel ser till ett storre antal hamnar.
Utforliga uppgifter om rutter finns painternetsidorna
(http://www.pori.fi/port/port.html).

Tabell 37: Fartyg som anlpte Mantyluoto under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls Noships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 556 60% 187 62% 3,0
Bulker 141 15% 50 17% 2,8
Tanker 117 13% 38 13% 3,1
Container 79 9% 12 4% 6,6
Roro 26 3% 8 1% 1,0
7 1% 7 0% 1,0
Grand Total 926 100% 302 100%
Kalla: LMIS

Engship, Rederi AB trafikerar frekvent Bjorneborg med fartygen
Klenoden, Smaragden och Passaden

Hammann & Prahm trafikerar frekvent Bjorneborg med fartygen
Rebecca Hammann, Martha Hammann, Selene Prahm och Evert Prahm

Voge, Heinz-Georg trafikerar Bjérneborg med containerfartyget Jan
Fabian.

2. Floden och viktiga svenska hamnar och terminaler i regionen,
karaktaristik och struktur

Pa den svenska sidan &r det skogsindustrin som dominerar i de flesta
hamnarna, vilket &r tydligt ndr man studerar listan 6ver betydande
industri som utnyttjar de respektive hamnarna.

Tabell 38; Industri i de svenska hamnarna

Bothnia Bay, Sweden

Haparandas tullregion (Karlsborg) Billerud

Lulea LKAB, SSAB

Pited och Haraholmen SCA Timber, Kappa Kraftliner, AssiDoman Timber
Skelleftea hamnar Boliden, several sawmills

Kvarken and Bothnia Sea, Sweden

Umea (Holmsund) SCA Kraft o Timber, several sawmills
Ornskoldsvik, Husum M-real

Harndsand Adalen, Veda och Dynés bruk, Scaninge sawmill
Sundsvall SCA Paper o Timber

Iggesund-Hudiksvall Holmen Paper o Timber

Rundvik Rundviks sag, several sawmills

Sdderhamn StoraEnso, several sawmills

Gavle, Norrsundet, Skutskar Korsnas, StoraEnso, SSAB

| de svenska hamnarna lossas det ndgot mer gods &n det |lastas ut. Det
gdller bade inrikes och utrikes fl6den.
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Tabell 39: Hanterad godsméngd pa den svenska sidan

Unloaded, Loaded, Unloaded Loaded

Port/customer area, 1000 ton import export domestic domestic Total

Haparandas customer area (Karlsborg) 58 46 0 0 104
Lulea 1 881 2 946 625 1334 6 786
Pitea och Haraholmen 733 697 0 25 1455
Skelleftea hamnar 622 834 80 134 1670
Bothnia Bay, Sweden 10 015
Umea (Holmsund) (system trp incorrect) 442 360 137 13 953
Ornskdldsvik 1898 777 48 91 2814
Harnésand 98 212 69 12 391
Sundsvalls customer area 336 422 2 3 762
Sundsvall 1321 1210 278 20 2830
Iggesund-Hudiksvall 444 336 3 0 783
Sdderhamn 362 397 102 4 864
Gavle customer area 1 660 220 0 2 1882
Gavle 1849 1049 556 39 3493
Kvarken and Bothnia Sea, Sweden 14774
Grand Total 11 704 9 507 1900 1678 24789

Source: Sjofartsverket, Sv

2.1. Bottenviken

Pa den svenska sidan av Bottenviken &r jarnmalm en stor produktgrupp.
Hela41 % av de hanterade volymerna &r jarnmalm.
Skogsindustriprodukterna svarar for 16 % av godshanteringen.
Produkternasom rymsi " Ovrigt € |&gvardigt gods’ & bland annat gods
till Ronnskéarsverken i Skellefted. 62 % av godset |astas, varav 47 %till
utlandet. 19 % hanterasi inrikes trafik, vilket & en mycket hog siffra

Tabell 40: Gods som hanteras pa& den svenska sidan av Bottenviken

Products\Port handling Loaded, Unloaded, Loaded, Unloaded,

1000 ton export import domestic domestic Total Share
Iron ore 2695 1292 3987 41%
Cargo n.e.s. excl. Low value 953 2 252 131 5 3 341 35%
Forrest industry products 864 617 69 1549 16%
Limestone 2 340 342 4%
Qil 8 284 292 3%
Sand 5 101 105 1%
Solid fuels 39 39 0%

Total 1000 ton 1492 345 9655

Share 15% 4%

Source: Sjofartsverket, Sv

2.1.1. Kalix (Karlsborg)

| 5ofartsverkets statistik bendmns detta omrade fér Haparandas
tullregion, 6vriga hamnar. De hade ungefar 100 000 ton under 2001.

MariTerm Sida 69



Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

Kaix hamn &r i princip hamnen for Billeruds pappersbruk i Karlsborg.
Hamnen har tva anlaggningar; Karlsborg (med 6 m farledsdjup) och
Axelsvik (8,8 m farledsdjup). | Axelsvik lastasi huvudsak sdgade
travaror. 50 % av det som lastas gar till Storbritannien och resten
levererasrunt i foretrédel sevis Europa. | Axelsvik lossas massa och
sagtimmer. | Karlsborg ligger kajen i Karlsborgsverkens omréde. Man
lastar ut massa, kraft- och sackpapper. Jarnvagsspar finnsinom
fabriksomrédet och till kajen. Dessa & andutnatill statens
sparanlaggning till Morjarv och Haparandabanan.

Tabell 41: Fartyg som anlopte Kalix (Karlsborg) under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 33 79% 25 76% 1,3
Tanker 5 12% 4 12% 1,3
Bulker 4 10% 4 12% 1,0
Grand Total 42 100% 33 100%

Kalla: LMIS

Inkommande gods sj6vagen &r framst massaved och ut gar produkter
fran sdgverken och Karlshorgsverken under sommarhalvaret. Eftersom
farleden in till kajen & lang och grund kan inte isbrytarna komma énda
fram till hamnen. Den & darfor sténgd under perioden januari till maj
och Gppnas nér bogserbatarna kan bryta upp isen i hamnomradet och
farleden in till hamnen. Allatransporter gar under dennatid Gver Pitea
med ett systemtag. Alla papperstransporter fran bruket gar aven detill
Pited. Bruket har en belaggningsanlaggning som beldgger kartong som
tillverkats hos Kappa Kraftliner i Pited. Uttransporter av det fardiga
pappret sker 6ver Haraholmen, Pitedi samsystem med Kappa
Kraftliner. Arsproduktionen av fardiga produkter frén bruket & 110 000
ton Sack- och kraftpapper och 165 000 ton Avsalumassa. Bruket har ca
500 anstéllda.

2.1.2. Luled

Lulea hamn & en TEN hamn. Luled hamn &r Sveriges storsta bulkhamn,
med jarnmalm fran LKAB med ca 65 % av hela godsomséttningen och
ca 95 % av avgaende gods. Av jarnmalmen gér ca 65 % till Finland. En
stor del av den dvrigajarnmalmen levereras med fartyg inom Sverige.
Hamnen har sju kajanldggningar; Malmhamnen pa Sandskar,
Oljehamnen Uddebo vid nya kajen, Gamla kajen, Victoriahamnen,
Stromérhamnen, Cementkajen och Djupkajen. Malmhamnen har storsta
rekommenderade fartygsstorlek Panamax. Gransen for fartygsstorlek i
Oljehamnen & 45 000 DTW. Kadjupen i Gamla kajen,
Stromorhamnen, Cementkajen och Djupkajen &r 7,1 meter, 9 meter, 9
meter respektive 8,3 meter. Vid Gamlakajen lastas framst tjdra och
bensen. Victoria hamnen hanterar framst ravaror till SSAB (kol, stal,
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kalksten och skrot). Djupkajen & en vantkaj och Stromdrhamnen har
Ro/Ro lage.

Tabell 42: Gods som hanteradesi Luled &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Lulea

Total 2538 4 276 6814
Forest products 3 62 65
General cargo 4 59 63
Iron & steel 0
Dry bulk 2183 4105 6 288
Qil 348 348
Other wet bulk 50 50

Source: Hamnforbundet, SST

Kommunen ansvarar for vagen fram till hamnomradet. Det & ca 25 km
till nérmaste TEN-vag som & E4. For jarnvagen géller att det finns
industrispar till hamnen fran banverkets bangard. Luled Hamn ansvarar
for 8 km och LKAB ansvarar fér ca 3,5 km. Farleden & 11+11 NM som
Sofartsverket ansvarar for samt 7 NM som Lulea Hamn har hand om.
Djupet & 12.1m. Pa 6nskelistan for Luled hamn star att det skulle vara
en statlig TEN-vég helavagen till hamnomrédet samt att staten skulle
ansvara for huvudjarnvagssparet till hamnen.

Tabell 43: Fartyg som anldpte Luled under &r 2001

Dry Cargo 85 32% 44 37% 1,9
Tanker 40 15% 24 20% 1,7
Combination 2 1% 2 2% 1,0
Roro 2 1% 2 1% 1,0
Miscellaneous 1 0% 1 0% 1,0
Grand Total 263 100% 118 100%

Kalla: LMIS

Den storadelen av antalet anlop till Luled & bulkfartyg. De svarar for
133 av de 263 anldpen, vilket blir 51 % av anldpen. Andelen fartyg som
svarar for dessaanlp & 38 %. Skillnaden i andelar beror paden
systemtrafik som bedrivs med bulkfartygen Tali, Pasila och Hesperia,
som i storleksordningen 13 500 DWT. Dedrivs av ESL Shipping och
har knappt 20 anlop/ar och fartyg.

Ovrigaanl6p utgorsi huvudsak av torrlastfartyg och i viss man
tankfartyg. Fartyg som har 6ver 10 anl6p per &r av dessa kategorier ar
Miramar (torrlast), Merit (torrlast) och Bolero (bulker). Dessafartyg &
lite mindre, mellan 3 och 4 000 DWT.

| hamnen svarar Bottenviken Stuveri for hanteringsverksamheten. |
huvudsak bestar den av bemanning av viss utlastningsutrustning.
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2.1.3. Pited, Haraholmen

Piteda hamn &r av §jofartsverket bedomd att ha riksintresse. Pitea hamn
hanterar till stérsta delen papper for industrini systemtrafik, sagade
trévaror och insatsvaror till skogsindustrin. Hamnen har tvakajer for
torrlast (tva Ro/Ro-lagen) och en oljeka.

Pited kommun svarar for isbrytningen i hamnomradet genom Pitea
hamn, medan Bottenviken Stuveri ansvarar for driften av den 6vriga
hamnverksamheten pa entreprenad.

Godsvolymernafor pappersmassa och kraftliner uppgar arligen till ca
450 000 ton, medan godsvolymerna for sgade travaror, massaved och
flis uppgér till ca800 000 m°.

Av exporten av skogsindustriprodukterna gar knappt 60 % till Tyskland,
20 % till Afrika och knappt 10 % till Danmark.

Tabell 44: Gods som hanteradesi Pited, Haraholmen &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Pitea

Total 731 721 1452
Forest products 547 487 1034
Sawn wood 199 199
Iron & steel 0
Dry bulk 13 13
Oil 171 171
Other wet bulk 35 35

Source: Hamnforbundet, SST

Det &r statlig vag till hamnomradet i Pited. Kommunen ager det
industrispar som leder till hamnen. Det & ca 5 km till Banverkets spar.
Farleden bestar av en insegling pd 7 NM. Farleds- och kajdjup & 12,5

m. Hamnen anser att det finns ett visst upprustningsbehov av bangarden.

Tabell 45: Fartyg som anl6pte Pited, Haraholmen under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 160 58% 85 66% 1,9
Bulker 30 11% 26 20% 1,2
Tanker 29 11% 14 11% 21
Roro 52 19% 2 2% 26,0
Container 2 1% 1 1% 2,0
Combination 1 0% 1 1% 1,0

1 0% 1 1% 0,0
Grand Total 275 100% 129 100%

Kaélla: LMIS

Kappa Kraftliner & den storsta anvandaren av hamnen. Deras
systemtrafik gar fran Pitedtill Terneuzen (1 g/v), Sheerness (1 g/v) och
Bremen (1 g/v). Fartygen lastas som STORO, det vill sdga lasten stuvas
tétt i rummen pa fartygen. Dagens fartyg RoRo-fartygen Assi Euro
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Link?* och Assi Skan Link &r frén borjan av 70-talet och opereras av
Wagenborg. De kommer att ersittas med nybyggen fran Holland under
2004. Fartygen &r langtidsbefraktade (T/C) exklusivt for K appa
Kraftliner men tar idag &ven med Karlsborgsverkens produkter i
systemet.

Fran fabriken i Pited stad transporteras alla produkter som skall skeppas
med fartyg direkt fran tillverkningsbandet med bil till Haraholmeni en
24-timmarsservice. Denna hantering & het mekaniserad och kraver
ingen bemanning utdver foraren av fordonet.

Dessutom finnslinjer till Kolding (var 14. dag) och Pasajes/Barcelona
(2 g/m). Dry cargo fartyget Flinterborg gar till Kolding.

Kappa Kraftliner tillverkar ca 650 000 ton kartong parulle per &r. En

stor del av detta gar med systemtag till Kontinenten och en mindre del
till den svenska marknaden. Man utnyttjar till storsta delen go6fart for
sin distribution. Svensk och dansk marknad forsorjs med jarnvag liksom
det inre av Europa, Osterrike och Schweiz samt Italien.

2.1.4. Skellefted

Skellefted hamn &r av Sjofartsverket bedomd att ha riksintresse.
Skelleftehamn har 1 250 m kaj, med tva Ro/Ro-lagen och en kajplats for
tankfartyg. Medan farledsdjupet & 14 m &r storsta kajdjupet 12 m. |
samband med utbyggnaden av Boliden Ronnskarsverken utdkas djupet
vid en helt nybyggd kg.

Tabell 46: Gods som hanterades i Skellefted &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Skelleftea

Total 733 1 006 1739
Forest products 11 61 72
Sawn wood 143 143
General cargo 17 98 115
Iron & steel 0
Dry bulk 599 271 870
Qil 43 43
Other wet bulk 63 433 496

Source: Hamnforbundet, SST

De dominerande godsslagen i Skellefted-distriktet bestar av bulkgods
och skogsprodukter som massaved, sagtimmer och sagade travaror.

2L Fartyget har gétt under under utredningens géng och &r tillfalligt ersatt av Lo/Lo-
tonnage
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Exporten av 6vrig torrbulk frén framst Ronnskéarsverken gér bl.a. inrikes
(17 %), till Finland (16 %) och till USA (19 %).

Vagar till Skellefted & vag 372 och 827 som andluter till E4 soderut.
Vagverket & vaghdllare. En industrivag har iordningstallts mellan
Ronnskérsverken och styckegodshamnen. | huvudsak anvands denna
vag av underleverantorer som finnsi hamnen och som arbetar at
Ronnskarsverken. Tvajarnvagsspar finnsin till hamnen, ett vid kajen
och ett vid hamnomradet. Jarnvagsanslutningen &r till en langjarnvéag.
Farleden till hamnen &r ca 2,5 NM lang och den &r |&ttnavigerad.

Hamnen upplever att det finns ett upprustningsbehov for véag 827
eftersom den & smal och krokig. Hamnomradet behtver ocksa fortsatt
forstarkas genom utfyllnad och spontning av befintlig kaj. Jarnvags-
sparet kommer att tas bort vid forstarkningen, efterdt kommer det finnas
ett behov av att ateranlagga det.

Fran Skelleftehamn har Ahlmark Lineslinjer till Hull (1 g/v) ochtill
Rochester (var 14. dag). Dessutom har Risberg Shipping Linelinjetill
div. hamnar i Spanien och Dahl/Bjorkeroth till Grekland (1 g/m).

Tabell 47: Fartyg som anlopte Skellefted under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 161 57% 68 52% 2,4
Tanker 61 22% 31 23% 2,0
Bulker 55 20% 29 22% 1,9
Container 2 1% 2 2% 1,0
Roro 2 1% 2 1% 1,0
Grand Total 281 100% 132 100%
Kalla: LMIS

Som f6ljd av hamnens linjeutbud 18gger Inexaen del av sina
skeppningar 6ver Skelleftehamn vilka anlander med jarnvag fran Luled
Ahlmark upprétthaller sin trafik med torrlast-fartygen Skagern, Sommen
och Noren. Andrafrekventa fartyg i hamnen &r Ice Star som &r en
bulker &gd och opererad av Erik Thun AB och de tvatankfartygen
Kemira och CT Star. Aven torrlastfartyget Ability hade 6ver 10 anl6p &
2001.
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2.2. Kvarken och Bottenhavet

Det som framgar av Tabell 48: Gods hanterat i Kvarken och Bottenhavet, svenska
hamnar

Products\Port handling Loaded, Unloaded, Loaded, Unloaded,

1000 ton export import domestic domestic Total Share

Forrest industry products 4161 5216 101 18 9496 69,8%
Cargo n.e.s. excl. Low value 799 1 896 41 3 2738 20,1%
Oil 7 1239 43 1288 9,5%
Limestone 28 28 0,2%
Cargo n.e.s. Low value 5 20 0,1%
Pebbles & Gravel etc 9 3 11 0,1%
Sand 5 5 10 01%
Solid fuels 9 9 01%
Iron ore 4 4 0,0%
Total 1000 ton 4984 8410 185 25 13604

Share 37% 62% 1% 0%

Source: Sjofartsverket, Sv
ar att skogsindustrin svarar fér 70 % av hanteringen av gods pa den
svenska sidan av Kvarken, Bottenhavet. Av detta &r lite drygt haften
inkommande massa- och sagved. Olja svarar for 9 % av volymernaoch
”Ovrigt g |&gvéardigt gods” f6r 20 %. | denna senare kategori inryms
bland annat det containerlagda godset.

Tabell 48: Gods hanterat i Kvarken och Bottenhavet, svenska hamnar

Products\Port handling Loaded, Unloaded, Loaded, Unloaded,

1000 ton export import domestic domestic Total Share
Forrest industry products 4161 5216 101 18 9496 69,8%
Cargo n.e.s. excl. Low value 799 1 896 41 3 2738 20,1%
Qil 7 1239 43 1288 9,5%
Limestone 28 28 0,2%
Cargo n.e.s. Low value 5 20 0,1%
Pebbles & Gravel etc 9 3 11 0,1%
Sand 5 5 10 01%
Solid fuels 9 9 01%
Iron ore 4 0,0%
Total 1000 ton 4984 8410 185 25 13604

Share 37% 62% 1% 0%

Source: Sjofartsverket, Sv

62 % av godsvolymen lossas fran utlandet och 37 % lastas for utrikes
transport.

2.2.1. Umed Hamn, Holmsund

Umea hamn & en TEN hamn. Holmsund &r utskeppningshamn for
samtligaav SCA?* brukens kraftlinerprodukter och den stérre delen av
sagverkens flode fran Pited och Umed. Jarnvéagstransporter anlitas for
transporten av produkter frén Pitea (Munksund) till Umed Dessagar i
ett slutet tgsystem.

22 Obbola och Munksund
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Hamnen har 10 st. kgjplatser med vattendjup 7 - 11 m, oljeka med
kajdjup 11 m och 3 farjelagen med kajdjup pamellan 5,8 - 7,5 m.
Hamnomréadet administreras av Umed Hamn AB som &r helagt av Umea
Kommun.

Exporten domineras av skogsprodukter, travaror och kraftliner och pa
importsidan sa & hamnen ett center for distribution av oljeprodukter.
Aven cement, returfiber och fodervaror mm importeras.

Tabell 49: Gods som hanteradesi Umed — Holmsund under &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Umea
Total 588 644 1232
Forest products 104 452 556
Sawn wood 183 183
General cargo 37 3 40
Iron & steel 0
Dry bulk 134 0.2 134
Qil 313 5 318
Containers TEU 1884 1511

Source: Hamnforbundet, SST

Vagar som kommer in till hamnen &r, E12, sder om Ume&lven, samt
vag 531 norr om Umedlven. Vagverket & vaghdllare for bagge vagarna.
Jarnvagsanglutning finns. For farleden gdller att Sjofartsverket har
ansvaret utanfor Fjardgrund och innanfér Fjardgrund till Umea hamn
(ca2 NM) & Umed Hamn AB ansvarig. (gransen mellan
ansvarsomradena ar ungefarlig)

Hamnen upplever att det finns ett upprustningsbehov av E12 och en
utrétning av en svar kurvavid oljecisternernai hamnen. Den kommande
Botniabanan innebar behov av att ansluta med ett direktspar mot
hamnen efter den bro vid Storsandskér som kommer att byggas.
Kopplingen jarnvég/sjofart kan forbéttras inom hamnomradet genom
utbyggnad av terminalverksamheten for godset. SCA utnyttjar hamnen
som central terminal aven for de produkter som distribueras med bil och
jarnvég.

Hamnen 6nskar att E12, Umea hamn - Mo i Ranabor ingdi TEN. E12
pafinskasidan ingdr i TEN, samt E4 och Rv 45i Sverigeoch E6 i
Norge. Man ser gérna en statlig TEN-vég (E12) och TEN-jarnvég (angl.
Botniabanan) fram till hamnomradet.
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Tabell 50: Fartyg som anldpte Umed — Holmsund under 2001 (exklusive farjor)

Roro 210 43% 8 5% 26,3
Bulker 41 8% 29 20% 1,4
Tanker 35 7% 24 16% 1,5
Container 2 0,4% 2 1% 1,0
2 0,4% 1 1% 2,0

Grand Total 487 100% 146 100%
Kalla: LMIS

Stuveriet i hamnen 8gs av SCA Transforest AB som ansvarar for en
global distribution av 6ver 3 miljoner ton skogsprodukter for SCA
koncernen. Som foljd av SCAs verksamhet har hamnen god
linjetéackning — men manga av linjesystemen &r i flerafall dutna system,
dvsinte 6ppnafor tredjeparten gods. Distributionssystemet av
pappersprodukter till Europadrivsi samarbete med M-real och det
beskrivs ndrmare i avsnitt Del 24.2 ” Transportsystemen for papper”.

Systemlinjen ger idag service for SCA/Transforest och M-redl till
Rotterdam (2 ggr/v), Tilbury (2 ggr/v) och Libeck (2 ggr/v). | detta
system ingar 5 Ro/Ro fartyg, vilket forklarar att 5 % av fartygen gor
43 % av anlOpen. Dessa hamnars |8nder svarar givetvis for en stor
majoritet av de exporterade tonnen. | dvrigt besoks Umea av Ahlmark
Lines for trafik palrland (var 14. dag), Spliethoff/Kjellen; Bilbao/-
Barcelonarange (1 g/m) och Marocko, Tunisien, Italien (1 g/m) och
SOL till Medelhavet var 3:ev. Detorrlastfartyg som anlopte flest ggr
under 2001 var Uppland och Gastrikland med nastan 20 anl6p var.

2.2.2. Rundvik

| Rundvik tar man in drygt 100 000 ton rundvirketill SCA Timber AB.
Samtidigt levereras sagat trai storleksordningen 160 000 ton ut till i
forsta hand europei ska konsumenter.

Tabell 51: Fartyg som anlpte Rundvik under ar 2001

Bulker 22 35% 2 8% 11,0
Container 1 2% 1 4% 1,0
1 2% 1 4% 1,0

Grand Total 62 100% 25 100%
Kalla: LMIS

| Rundvik hade fartyget Maasborg, som &r ett Wagenborgfartyg om
3 700 DWT, ett anl6p varannan vecka under 2001.

2.2.3.  Ornskéldsvik och Husum

| M-reals bruk i Husum norr om Ornskoéldsvik finns en industrihamn
Over vilken bruket lastar ut sina produkter och tar in massaved. Denna
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hamn i Husum tar in 1,5 miljoner ton massaved och skeppar ivag
450 000 ton papper och 300 000 ton massa om aret.

| Ornskoldsviks hamn som inkluderar Domsjokajen och Alfhem
hanteras betydligt mindre gods.

Tabell 52: Gods som hanterades i Ornskoldsvik och Husum &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Ornskoldsvik

Total 1892 910 2 802
Forest products 1751 875 2 626
Sawn wood 3 3
Iron & steel 0
Dry bulk 23 3 26
Qil 28 28
Other wet bulk 90 29 119

Source: Hamnforbundet, SST, Husum

Tabell 53: Fartyg som anlépte Ornskoldsvik och Husum under &r 2001

Roro 206 33% 5) 3% 41,2
Tanker 65 10% 36 25% 1,8
Bulker 38 6% 23 16% 1,7
Container 9 1% 1 1% 1,0
4 1% 4 0% 1,0

Grand Total 628 100% 145 100%
Kalla: LMIS

Aven Husum ingér i SCA & M-real systemet, vilket gor att Ro/Ro-
trafiken & framtradande.

Halsingland &r ett torrlastfartyg som gér i regel bunden pedeltrafik
mellan Husum och Baltikum. Fartyget hade 60 anldp under ar 2001.
Andratorrlastfartyg som kommer in frekvent & Harmon som &gs av
Nordgrens Rederi AB; 25 anlop, Vechtdiep Feederlines BV; 23 anlop,
Jamtland Freese Schiffahrts Kg; 17 anldp, Temernik Transchart
Schiffahrts GmbH; 13 anl6p, Bergén B& N Nordg 6frakt AB
(Skérhamn); 11 anlop.

2.2.4. Harndsand

Héarnodsands hamn ligger centralt i mellersta Norrlands kustland invid
Angermanévens utlopp i Bottenhavet.
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Tabell 54: Gods som hanteradesi Harntsand &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Harnoésand

Total 73 226 299
Forest products 20 20
Sawn wood 106 106
General cargo 47 60 107
Iron & steel 0
Dry bulk 40 40
Qil 26 26
Other wet bulk 46

Source: Hamnforbundet, SST

Djuphamnen ger forutséttningar for hantering av styckegods,
skogsprodukter och bulkgods. Storsta delen av godset som hanteras &r
nagon form av skogsprodukter. Har ligger bland annat en pelletsfabrik.

Kajen & 270 m |ang och har ett vattendjup av ca 8 meter. | norra anden
av kgjen finns en 25 m bred Ro/Ro-ramp. Kajplats och intilliggande
upplagsomrade & andutnatill tillfartded till E4 och jarnvagsspar.
Oljehamnens pir tilldter hantering av fartyg med ett djupgaende av 10,5
m. Hela oljehamnsomradet ar anslutet till jarnvéag.

Harnosands hamn betjanas av Adalens stuveri som ocksa hanterar
Bollsta, ett sagverk, Lugnvik, ocksa ett sagverk, V&ja, som &r ett
pappersbruk och Utansgd som & en massafabrik. Deras volymer &r de
som har tillkommit under rubriken Harndsand i Tabell 39.

Tabell 55: Fartyg som anldpte Harngsand under ar 2001

Main_Vessel_Type Total % Nocalls Noships % Noships Calls/ship
Dry Cargo 77 73% 41 66% 1,9
Bulker 22 21% 15 24% 1,5
Tanker 6 6% 5 8% 1,2
1 1% 1 2% 1,0
Grand Total 106 100% 62 100%
Kalla: LMIS

Det skall observeras att det numera konkursdrabbade Botnia Links
farjeanl6p inte & med i ovanstaende tabell.

De rederier som betjanar Harnosand &r framst Osterstroms Rederi AB
med torrlastfartyget Symphony och bulkern Louise, samt Ahlmark Lines
AB med Noren och Skagern. | 6vrigt & det enstaka torrlast och bulker
anlop.

2.2.5.  Sundsvall

Sundsvall hamn & en TEN hamn. For oljeprodukterna utgdr oljehamnen
vid Vindskéarsudde centrum for import av petroleumprodukter till denna
del av landet. Lagring sker badei bergrum ochii cisterner ovan jord for
att distribuerastill helamellersta Norrland.
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| Tunadalshamnen hanterar Sundsvallshamn papper, pappersmassa och
travaror fran de mellannorrlandskaindustrierna, vilket motsvarar ca
70 % av det hanterade godset.

Tabell 56: Gods som hanteradesi Sundsvall &r 2001
Products 1000 ton Unloaded Loaded Sundsvall

Total 919 938 1857
Forest products 800 800
Sawn wood 138 138
Dry bulk 256 256
Qil 663 663
Containers TEU 3073 3073

Source: Hamnforbundet, SST

For oljehamnen svarar kommunen f6r vagen fram till hamnomradet. Det
ar ca 200 m mellan hamnomrade och nérmaste TEN-vég som &r E4.
Kommunen svarar for jarnvagen fram till hamnomradet. Det & ca 1 km
mellan hamnomrade och narmaste TEN-jarnvag som & Ostkustbanan.
Farleden har 11,3 m inseglingsdjup och i hamnen &r det 12 m.

Hamnen tycker att det finns ett upprustningsbehov av jarnvagsparet till
Ostkustbanan. Hamnen har ett nskemal om att sticksparet till
oljehamnen Overtas av Banverket.

For Tunadal shamnen svarar kommunen for vagen fram till
hamnomradet. Det & ca 3 km mellan hamnomradet och narmaste TEN-
vag som & E4. Banverket svarar for jarnvagen fram till hamnomradet.
Det & ca 10 km mellan hamnomradet och nérmaste TEN-jarnvéag som
& Ostkustbanan. Farled har 12 m inseglingsdjup, precis som hamnen.

Hamnen ser ett upprustningsbehov pajarnvagssidan med ett jarnvagspar
till Ostkustbanan (inkl. triangel spér vid anglutning till Adalsbanan).
Hamnens 6nskemdl &r att ha en statlig TEN-vag och TEN-jarnvég fram
till hamnomradet.

Tabell 57: Fartyg som anlGpte Sundsvall under &r 2001

Main_Vessel Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
2,2

Dry Cargo 252 39% 113 53%
Roro 242 37% 15 7% 16,1
Tanker 92 14% 46 22% 2,0
Bulker 58 9% 38 18% 1,5
Pass./Ferry 1 0,2% 1 0% 1,0
Container 1 0% 1 0% 1,0
Grand Total 646 100% 213 100%

Kalla: LMIS

Sundsvall ingar i SCA —M-rea systemet, vilket beskrivsi Kapitel 4.2,
Det gor att aven denna hamn har ett fatal Ro/Ro fartyg som svarar for en
stor del av anldpen.
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Tom Woerden hade 6ver 10 anl6p under ar 2001 med torrl astfartygen
Gastrikland, Medelpad och Angermanland. Dessa & mellan 3 och 4 500
DWT.

Aven Erik Thun ABs bulkfartyg Ostanhav hade 6ver 10 anlép & 2001.

Delta terminalen

DeltaTerminal AB ligger vid Indalsdlvens mynning i Timra Kommun,
20 km norr om Sundsvall. Ett gammalt sagverk med egen kaj som
fungerar som terminal for inkommande massa- och sagved samt

mellanlager &t industrin. Terminalen &gstill storre delen av Sundfakt ett
akeri i Sundsvall.

Tabell 58: Gods som hanterades i Delta terminalen &r 2001

Products 1000 ton  Delta terminal

Total 80
Forest products 2
Iron & steel 13
Dry bulk 55
Qil 0
Other wet bulk 10

Source: Hamnforbundet, SST

2.2.6. Skarnaslggesund-Hudiksvall

Ské&rnas Terminal AB har sinardtter i 1ggesunds Bruks hamnavdelning
och Hudiksvalls Stuveri AB. Det & en kombinerad hamn, stuveri- och
terminalbolag belaget i 1ggesund (11 km syd om Hudiksvall) 4 km fran
Edan.

Tabell 59: Gods som hanterades i Iggesund-Hudiksvall &r 2001

Products 1000 ton Skarnas

Total 807
Forest products 741
Iron & steel

Dry bulk 1
Qil 64
Other wet bulk 1

Source: Hamnférbundet, SST
Skogsprodukter & det helt dominerande godsslaget &veni Iggesund.

Terminalen har ett Ro/Ro 1&ge och 240 meter Lo/Lo kaj. Djupet &r 7,3
m. Kgjerna ar nyaoch byggda for att tala hdga belastningar.
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Tabell 60: Fartyg som anldpte Iggesund, Hudiksvall under &r 2001

Main_Vessel Type Total % Nocalls No ships % No ships Calls/ship

Roro 206 44% 6 7% 34,3
Dry Cargo 161 34% 48 54% 3,4
Container 50 11% 3 3% 16,7
Bulker 27 6% 19 21% 1,4
Tanker 23 4,9% 13 15% 1,8
Grand Total 467 100% 89 100%

Kalla: LMIS

Iggesund ingdr i SCA — M-real systemet och det gor att 7 % av fartygen
& RoRo-fartyg men de svarar andafor 44 % av anlGpen.

Torrlastfartygen (3-4 000 DWT) Mets och Rhapsody som ags och
opereras av Osterstroms Rederi AB gor ungefar ett anlop per vecka med
stockar fran Baltikum.

2.2.7. SHderhamn

Tabell 61: Gods som hanteradesi Soderhamn &r 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Soderhamn

Total 328 247 575
Forest products 16 16
Sawn wood 181 181
Dry bulk 251 29 280
Qil 77 21 98

Source: Hamnforbundet, SST

Soderhamn hanterar relativt lite gods 6ver de kommunala hamnarna.
StoraEnso tar in flis med 3 — 4 skeppningar per ar i storre fartyg

(45 000 ton) 6ver hamnen i Orrskér. Sagade travaror exporterastill
Medelhavet fran hamnen. Viss hantering av trédbranslen forekommer
aven.

| Gvrigt hanteras dem mesta godset fran industrihamnar viade
nérliggande industriernas egna kajer.

Tabell 62: Fartyg som anltpte Soderhamn under ar 2001

Bulker 87 24% 29 19% 3,0
Tanker 38 11% 13 8% 29
Roro 1 3% 2 1% 55
Container 3 0,8% 3 2% 1,0
1 0% 1 1% 1,0
Grand Total 360 100% 154 100%
Kalla: LMIS

Osterstroms Rederi AB hade 6ver 40 anldp under & 2001 med sin
bulker Louise. Aven deras torrlastfartyg Symphony hade 6ver 30 anlop.
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Ahlmark Lines torrlastfartyg Noren och Sommen pa 6150 DWT svarar
for 6ver 10 anlop om aret.

Pa tanksidan dominerar Arctica som opererasav Ivar Lundh & Co AB,
och &gs av SRAB Shipping AB.

2.2.8. GavleHamn

Géavle hamn & en TEN hamn. Gévle Hamn &r lokaliserad inom Gévle
kommun och &gs av Gavle kommun. Verksamheten bedrivsi
bolagsform, dar mark, markanlaggningar, kajer, krantjanster och
magasin stadlls till brukarnas férfogande.

Stuveribolagen & Gavle Stuveri AB, som agstill stérstadelen av
Korsnés och StoraEnso, och maklaren Soren Thyr AB med privat
agande. Hamnen bedriver ingen egen stuveri- eller speditions-
verksamhet.

Hamnen bestar av Fredriksskanshamnen samt Granudden med K orsnas
som dominerande kund, darefter Stora Enso och ett stort antal mindre
kunder till lokala speditdrer. Inom kommunen finns &ven hamnen i
Karskér, vilken ags av Korsnas.

Hamnen i Gavletillater ett djupgdende pa ca 9 meter, undantaget & den
innersta delen av hamnen, dér djupet & 7.3 meter. Issituationen kan vara
besvarande under perioden januari — mars, men isbrytare hdller generellt
farleden Oppen.

Fartyg med en langd av ca 210 meter kan angdra ol jekajen dar det finns
modern lossnings- och lastningsutrustning. For bulk- och styckegods
finns kajer med en sasmmanlagd langd om ca 1 000 meter. Hamnen
disponerar ett fast Ro/Ro-lage med en rampbredd av ca 20 meter. Pa
Granudden finns en flytande Ro/Ro-ramp.
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Tabell 63: Gods som hanterades i Gavle ar 2001

Products 1000 ton Unloaded Loaded Gavle

Total 2225 882 3107
Forest products 871 623 1494
Sawn wood 120 120
General cargo 6 1 7
Iron & steel 0
Dry bulk 231 99.0 330
Qil 891 39 930
Other wet bulk 226 226
Containers TEU 18 503 24 071 42 574

Source: Hamnforbundet, SST

For godshantering finns modern maskinpark samt magasin, och hamnen
disponerar bade bro och portalkranar, samt en mobilkran, med kapacitet
paupp till 32 ton. Hamndelarna har goda jarnvagsans utningar inom
omradet och bra rangerkapacitet med jarnvagsspar till samtliga
kajanl&ggningar.

Omséttningen av container har under de senaste aren 6kat markant. |
Gévle hanteras ca 46 000 TEU/ar, vilket &r flest container paden
svenska ostkusten. Andelen lastat gods &r ca 66 % och av den totala
godsvolymen faller ca 70 % inom varugrupperna olja och
skogsprodukter. Mangden 6vrig bulk och styckegods & forhallandevis
13g, stéllt i relation till hamnens totalt hanterade volym.

Tabell 64: Fartyg som anldpte Gavle hamn under &r 2001

Main_Vessel_Type Total % No calls No ships % No ships Calls/ship
Dry Cargo 807 61% 195 59% 4,1
Tanker 155 12% 58 17% 2,7
Bulker 127 10% 59 18% 2,2
Container 122 9% 12 4% 10,2
Roro 108 8,2% 8 2% 13,5
1 0% 1 0% 1,0

Grand Total 1320 100% 332 100%

Kalla: LMIS

Trafiken i hamnen bestar bade av linjer och av kontraktsfart. Ingen
farjetrafik forekommer idag i Gévle.

Det finska dry cargofartyget Lillgaard om 1600 DWT var i Gavle
varannan dag under 2001.

Teamlines containerfartyg Svealand och Lappland om 650 TEU (ca
6800 DWT) hade ett anldp per vecka.

Korsnas har en systemtrafik med de Aléndska RoRo-fartygen Hamno,
Styrso och Grano som ar systerfartyg paungeféar 5 400 DWT.

| Gavlefinns en statlig vag till hamnomradet Fredriksskans, fran denna
ar det 8 km till E4. Pajarnvagssidan &r det ett av Banverket agt
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industrispdr vilket inte & elektrifierat. Farleden & 9 NM lang med
vattendjup om 10,9 m. Hamndjupet varierar mellan 7,6 m och 10,8 m.
Hamnen anser att det finns ett upprustningsbehov av jarnvagen, dels
genom elektrifiering av banan, del's genom utbyggnad till dubbel spar.
De skulle ocksa viljaha en ny stréckning av tillfartsvagen forbi
Kéllhagen och Lervik.

Ett annat 6nskemal fran hamnen &r att farleden, som idag &gs och
underhdlls av kommunen, borde 6vergai statlig &go.

3.  Tonnagestruktur i regionen ar 2001

Flest anldp i bade Bottenhavet och Bottenviken har torrlastfartygen i

storlekssegmentet 3 — 6 000 DWT. Det & i princip sammafordelning
som i 6vriga Ostersjon. Aven Ro/Ro har tack vare systemtrafiken en
ganska hog frekvens, jamfort med évriga Ostersjon.

Tabell 65: Tonnagestruktur for anlépen i Bottenviken och Kvarken, Bottenhavet

Calls in Kvarken &

Ship type Size Bothnia Bay Bothnia Sea Total calls
Dry Cargo 0-2 999 129 731 860
3000 -5999 1130 1 860 2990
6 000 - 9 999 373 409 782
10 000 - 24 999 66 49 115
25000 - 74 999 1 1
Dry Cargo Total 1699 3049 4748
Roro 0-2 999 3 2 5
3000 - 5999 90 140 230
6 000 - 9 999 353 526 879
10 000 - 24 999 54 352 406
Roro Total 500 1020 1520
Bulker 0-2 999 34 237 271
3000 - 5999 105 272 377
6 000 - 9 999 51 28 79
10 000 - 24 999 157 90 247
25 000 - 74 999 62 57 119
75 000 - 10 3 13
Bulker Total 419 687 1106
Tanker 0-2 999 4 32 36
3000 - 5999 55 144 199
6 000 -9 999 154 200 354
10 000 - 24 999 205 210 415
25000 - 74 999 7 5 12
75000 - 1 1
Tanker Total 425 592 1017
Container 0-2 999 5 5
3000 -5999 21 157 178
6 000 - 9 999 1 104 105
10 000 - 24 999 1 1
Container Total 22 267 289
Unidentified ships* 856 856
Other 9 22 31

Total calls 3930 5637 9 567

* Ships told by various sources but not identified by the source LMIU

De storsta fartygen som besoker Bottenviken & bulkfartyg som till
storsta delen kommer till Luled. Generellt i helaregionen &r
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bulkfartygens anl6p gjorda av relativt storafartyg. Inom tanksegmentet
& deflesta anlopen gjorda av produkttankers som & 10- 24 999 DWT.

Det som skiljer Bottenviken fran dvriga delar av Ostersjon, inklusive
Kvarken och Bottenhavet, ar att det nastan inte férekommer nagra
containeranlOp. Containerflottan i Europa & den modernaste flottan och
det &r altsd sd att an salange har den inte borjat anvandas sa har langt
norrut.

Finland har manga fler fartygsanl 6p pa Bottenvikssidan an Sverige. Det
avspeglar den industriella aktiviteten i regionen och i viss man vilket
land som kontrollerar. Finlandskaintressen har alltsa kontrollen 6ver

27 % av anlOpen i Bottenviken och Holléndska intressen 23 %. Det &r
mycket htg koncentration da de fyra storstalanderna svarar for 79 % av
det totala antalet anldp.

Tabell 66: Agarintressens landstillhorighet efter antal anlop i regionen

Bottenviken Kvarken, Bottenhavet
Operator_CoD Calls % Operator CoD Calls %
Finland 833 27% Sweden 1518 28%
Netherlands 701 23% Germany 1283 24%
Germany 544 18% Netherlands 893 16%
Sweden 342 1% Finland 691 13%
Lithuania 130 4% Russia 259 5%
Norway 123 4% Norway 227 4%
Italy 71 2% Greece 72 1%
Russia 60 2% Lithuania 68 1%
Greece 39 1% Denmark 67 1%
Poland 34 1% Italy 51 1%
Top 10 2877 95% Top 10 5129 95%
Ovriga 154 5% Ovriga 288 5%
Totalt 3031 100% Totalt 5417 100%

| Kvarken, Bottenhavet &r det fler anldp pa den svenska sidan vilket
ocksdsynsi statistiken. Aven hér har de 4 storstalanderna en stark
dominans med sammanlagt 81 % av anl Gpen.

4. Industriernassystemtrafik

Sjofarten i Norden tillhor varldens modernaste. Férjetrafiken och
systemtrafik av stapelvaror har utvecklats och realiseratsi nordiska
transportsystem. Systemtrafik med skogsprodukter ar till huvuddelen
baserade pa nya moderna system som enbart utvecklats for distribution
av papper till Kontinenten och Storbritannien.

Den storastalindustrin i regionen har ett val utnyttjat och fungerande
system. Det finns flera sammanlankningar mellan de existerande
systemen. En stor del systemtrafiken bygger paatt industrin ager eller
|angtidschartrar fartygen och bestammer dver systemen sjalva. Rederiet
& en driftsentreprendr av fartygen. Andra system bygger pa att rederiet
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erbjuder en fast rat per ton for att utfora transporten mellan ett antal
hamnar och pa bas av ett avtal om de férvantade kvantiteterna som
industrin har for avtal sperioden. Rederiet kan pa sa sétt erbjuda flera
industrier att varamed i ett system for att fa sa brafyllnadsgrad som
mojligt av fartygen i servicen. Fartygen gar dai en linjetrafik och
foretagen betalar frakten till ett fast pris oftaenligt "liner terms”.

Det finns emd lertid ett antal varianter och sarskilda avtalsformer mellan
dessa exempel.

4.1.  Transportsystemen for stalindustrin

Distributionen av stalverkens produkter skiljer sigi regionen mellan de
svenska och finska bolagen. En strukturomvandling av de svenska
bolagen har inneburit att den 6vervégande delen av varor som
distribueras fran norra Sverige & halvfabrikat, i olikaformer, som gar
till Borlénge och Oxel6sund med jarnvég.

Malmen fran Kiruna (LKAB) gar med jarnvag till Narvik for vidare-
transport till kund. Malmen fran Malmberget gar med jarnvéag till Lulea
dér det skeppas ut ca 4,5 miljoner ton/ar. Av dessa gar ca 2 miljoner
ton/ar till Brahestad for foradling, se aven Figur 17. Denna kvantitet
kommer att 6kanagot i framtiden. Uttransporter av fardigvaror
(stélprofiler etc.) fran Bottenviken med sjéfart & ganskaliten paden
svenska sidan.

| Finland & forhallandet annorlunda. De storaindustriernatillverkar till
stor del fardigvaror och havfabrikat i form av plat, coils (rullar av
plétband), trad och slabs (stalamnen for vidare bearbetning). Detta
stAlmaterial transporteras oftai konventionellafartyg, Lo/Lo-fartyg, dar
delastasi botten av lastrummet medan det stAlmaterial som ar
containeriserat lastas pa dacksluckorna. Man far pa detta st en god
balansi fartyget och en forhallandevis |8g fraktkostnad da fartygets
kapacitet kan utnyttjas bade till vikt och till volym.

| Torned arbetar Avesta-Polarit med att bygga ut stélverket. Idag har
produktionskapaciteten 6kat mer &n man har kapacitet att foradla.
Denna 6verproduktion (ca 300 000 arston) gar i form av slabs under tre
ar med jarnvég till Avestafor valsning. Déarefter skall verket ha egen
kapacitet for valsning.

| Finland forvéants containeriseringen 6ka kraftigt. Anledningen & den
globalisering som sker av handeln®®. Med containern kan varorna

2 Se Torned och Avesta-Pol arits dkning fr&n 600 000 ton till 2 miljoner ton
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distribuerastill helajorden om man med hjép av containern kan na det
vérldsomspannande transportnétet med fartyg som utgar fran
centralhamnarnai Europa.

Ravaruflddena och bulktransporter av halvfabrikat inom
Ostersjdomradet upp till Bottenviken &r betydande. Manga av révarorna
har sitt ursprung inom omradet. Halvfabrikat distribuerasinom omrédet.
| en sammanstéllning, som gjordes av LKAB & 2000, visar att nastan
12 miljoner ton produkter skeppadesi omradet. 4,5 miljoner av dessa
hade sitt ursprung eller destination utanfor omrédet (overseas) medan
resterande forflyttades inom omradet.
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| Figur 16 visas balansen i tva snitt av bulkgodsfloden i omradet. De

stora”kallorna’ for floden inom omradet &r Luled och Oxel6sund.
Dessutom kommer révaror fran Gotland (kalksten) och Polen (kol).
Figuren ger en bild av balansen av flédena. Det skall dock mérkas att
bilden inte &r representativ for dagens lage da & 2000 var ett &r med
mycket storningar vilket drog ner den totala omséttningen.
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Figur 16: Bulkgodsfloden till/fré&n stalverk inom Oster §6regionen

Det skall noteras att trafiken 6ver granssnittet Kvarken & ganskavé
balanserat. Mycket av dennatrafik skéts av befraktat tonnage i reguljéara
seglationssystem. JIT-Trans & den storsta samordnaren av dessa
system. En annan stor aktér i skeppningssystemet & SSAB Oxeldsund
Till Oxel6sund tas stora kvantiteter Overs 6iskt gods med stora fartyg.
Dessa produkter distribueras sedan fran Oxel6sund och norrut i mindre
tonnage som &r anpassat for miljén och i JT-Trans specialtonnage.
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Enligt uppgift kunde dennatyp av omlastning vara av storre omfattning
om hanteringen i Oxeldsund varit effektivare. Genom att hamnen i
Oxel6sund kommer att investerai en ny krananléggning forvéantas
emellertid hanteringskapaciteten/produktiviteten kainom de ndrmaste
aren.

JIT-Trans har ett pramsystem som utnyttjas for att flytta runt produkter
och ravaror mellan olika hamnar i omrédet som innesluts av Ostersjon
och norrut. Tre push-bogershétar varav tva stérre (12 000 hk) och en
mindre for transporter i sddra Ostersjon flyttar runt 5 st prémar om
vardera 13 500 TDW mellan rdvaruhamnar och stalverk. Halva
transportkapaciteten atgar till att flyttamalm frén Luledtill Brahestad.
Se Figur 17. Servicen stéttas av ett bulkfartyg paca 11 0000 TDW.
Vintertid, aven av ytterligare ett bulkfartyg pa 14 000 TDW.

BULK TRANSPORTS OF
JIT-TRANS AT BALTIC SEA

LULEA - RAAHE 2.0 million t

iron concantrate

LULEA - OXELGSUND 1.2 millicn t

iron pell=ts

STORUGMS - RAAHE 0.5 million t

limestane

GOYMIA/GDAMNSK - RABHE 0.4 million t

caking coal

VYSOTSK - RAAHE 0.2 million t

caking coal

CCEAMN TRANSPORT 0.2 million t

caking coal / iran ore

RAAHE - KOWERHAR 0.2 million t

iron pellzts

OTHER SHIPMENTS 0.4 million t
5. & million t

Figur 17: JIT-Trans pramsystemi Ostersjon
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Man kan notera fran figuren att det finns transportkapacitet i sydgaende
riktning. En av de transporter som varit och &r i konkurrens mellan
sjofart och jarnvag ar stélprodukter fran SSAB till Borlange och
Oxelosund. Totalt ror det sig om ca 2 miljoner ton stdl som gar mellan
Lulea och Borlange/Oxel 6sund. Huvuddelen av denna transport kan
utforas med fartyg i en form av systemtrafik. Med rationella moderna
lasthanteringsmetoder och en modern integration med jarnvég, for
sluttransport fran Gavletill Borlange, borde en sjétransport idag kunna
bli konkurrenskraftig. Osékerheten ligger dock i hanteringskostnader
och avgifternas betydel se for konkurrensen om transporten.

4.2.  Transportsystemen fOr papper

Den storstadelen av distributionstrafiken fran Bottenhavet och
Bottenviken gar i systemfartyg till Storbritannien, Kontinentala
Ostersjé- och Nordsjokusten. Det vill sigafartyg som &r befraktade av
industrin palangretidi en linjefart med visst utformat transportsystem.
Man bendmner detta allmant som I ndustrisjofart.

| viss man skiljer sig systemen & mellan de olika grupperingarna. De
har olikamycket tredjepartsindag i sig. De finska systemen fran Rauma
och soderut har en mycket hardare fokusering pa dubbelriktad Ro/Ro-
trafik — dvs. det handlar mer om linjetrafik. | norra Finland &r systemen
meralika de svenska vilka oftast har byggts enbart for uttransport av
stal- eller skogsprodukter, papper och massa.

KappaKraftliner har det mest konventionella systemet for transporter
av papper och massa. Man lastar STORO, det vill sdga produkterna
rullasini fartyget pavagnar och stélls av i tét stuv pa dacket i fartyget.

| Figur 18 visas Kappa Kraftliners nuvarande fartyg vilka kommer att
erséttas av nybyggen under forsta halvéaret 2004.
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Figur 18: Lastning av Kappa Kraftliners systemfartyg (tidigare Assi Domén)

StoraEnso har ett system fran den finska sidan fran Kemi (Veitsilouto
och Uledborg) som fungerar paliknande sétt. Dessa system &r
optimerade for industrins egnatransporter och det finns ingen plats for
tredje-parten-gods pa utresan fran Bottenhavet.

| Sverige finnsidag ett system som &r baserat pa dubbelriktad trafik med
en fri operator for annat gods. Det & StoraEnsos ” Baseport-system”
vilket har avsatt kapacitet for tredjeparten godsi systemets bada
riktningar. Systemet gar idag enbart pa Goteborg och ger i huvudsak
servicetill StoraEnsosinlandsbruk i Dalarna.

Idag borjar &ven systemen pa den svenska sidan av Bottenhavet att
fyllasi nordgdende trafik vilket skapar mojlighet for nya
gofartslsningar med hjadp av de resurser som finns tillgangliga

SCA och M-real har ett system som bygger pa de fem fartygen Viola
Gorthon, Helena, Ostrand, Ortviken och Obbola som alla & Ro/Ro
fartyg. Helena opereras av Dag Engstroms Rederi medan de 6vriga4
fartygen opereras av Gorthon Lines AB. Alla5 fartygen & pamellan
9500 och 13 000 DWT. Systemet &r uppbyggt sa att M-reals fartyg
enbart gér i trafik pd Ostersjon till Lilbeck medan SCA-fartygen gér i
Nordsj6trafiken pa London och Rotterdam. Fartygen besoker de
svenska hamnarna Umed, Husum, Sundsvall och Skaernés-terminaleni
Iggesund. De ger en servicegrad patva avseglingar per veckatill varje
destination och de anvander samma hanteringssystem for att
effektivisera transporten optimalt.

Uy winie

MariTerm AB

Sida 92



De 2, Industrins efterfragan pa sj6transporter

| de flesta svenska systemen har man tidvis provat att dtasig laster
under returresan. Under 80- och 90-talen var det mycket vanligt att
Ro/Ro-fartygen i skogsindustritrafik tog med nya bilar frén Hamburg
eller Lubeck till Sodertélje pareturresan. De flesta svenska och finska
Ro/Ro-fartyg byggs for att kunnata dennaform av trafik. Den laga
betal ningsviljan for dessa frakter har dock inneburit att denna service
mer eller mindre upphort helt d& kostnaderna for deviationen och tiden
att utfora dennaresainte téckte det bidrag som frakten gav.

|dag satsar systemtrafiken pa att erbjuda sina terminaltjanster och
skeppningar i mer sofistikerade system med mélet att na hogre

bel ggning pa fartygen for att 6ka utnyttjandegraden och reducera
miljopaverkan. Grunden for ekonomin i systemtrafiken & emellertid att
utnyttja transportkapaciteten i den sydgaende trafiken sa mycket som
mojligt for de egna produkterna. Systemen & normalt gjorda for att
utnyttjastill 100 % soderut. Fluktuationernai distributionsvolymerna
tas av andra transportmedel. Returgods kan transporteras till marginal-
kostnaden vilket ger bidrag till systemet trots |&gre transportkostnader
an vad 6vriga marknaden kan erbjuda.

Sasom beskrivsi avsnittet med containertrafik, Kapitel 5, & allaformer
av lastbararsystem tvavags. Det vill siga, skall man utnyttjaen
lastbérare en véag maste man vara beredd pa att transportera lastbéararen
den andra végen ocksa

5. Linjetrafik

Linjetrafik innebéar att det gér en linje pa en fast veckodag till fasta
destinationer. Det &r 6ppet for alla avlastare att kbpa sig en plats for sitt
godsi ett linjefartyg. En form av linjetrafik & den utbredda container-
trafiken, men det finns &en annan linjeservice. | regionen & det mer
konventionell linjetrafik som fortfarande & den dominerande.

5.1. Linjetrafik till Kontinenten

Delar av systemtrafiken for papperstransporter har utvecklats och borjat
fungera &ven som container-feeder linjer. Ur det svenska perspektivet
innebar det att containeriseringen har flyttats upp i landet till i nivamed
Umea som varande den mest nordliga terminalen med containerdepa.
Erfarenheten har visat att en etablering, som har uppnatt en flode stort
nog for en etablering och en viss transportfrekvens, kommer att besta
och vaxa med tillkommande nya anvandare fran den mindre industrin.
Den mindre industrin har i flerafall Gvertagit och dominerat terminalen
och trafiken efter ett tag. | systemet finns en vissform av troskel effekt
som maste uppnas for att ett transportsystem skall kunna etablerasig.
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Forutséattningarna for detta &r givetvis att upptagnings-/avsattnings-
omradet & sa pass stort att det finns ett underlag for trafik. Detta &r inte
gavklart i norra Skandinavien da marknaden utanfor storindustrin ar
relativt begransad. Den 6kande containeriseringen & dock av intresse
for typisk "Norrlandsk” industri, framforallt sdgverken, da det ger
tillfalle att kommain pa en stérre marknad som efterfragar mer
foradlade varor. Annan industri har d& &ven méjlighet att fatillgang till
sjofrakt och till 1&gre distributionskostnader pa en storre marknad vilket
ar positivt for helaregionen.

Det finnsidag en bred efterfragan pa contai nerskeppning genom att
marknaden for sdgade travaror till Fjarran Ostern kan utnyttja den
mycket |3ga frakten som marknaden erbjuder container i 6stgéende
rikting. Anledningen &r att det rader en stor obalansi containertrafiken®*
mellan vastgdende och dstgaende containergods. Eftersom containern
maste aterstéllastill marknaden kommer den dnda att skeppastillbaka
till Fjarran Ostern. Det innebér att man marginal prissitter transporten i
ostlig riktning. Man kan séga att vi redan betalat den eftersom den
inkluderasi frakten till Europafrén Fjarran Ostern.

Marknaden for sagade trévaror &r inte lika stabil som exempelvis
pappersindustrins transporter. Av diverse anledningar (ibland & dessa
outgrundliga) vardesétts oftainte heller transportkvaliteten for sdgade
travaror. Sagverken forsoker ofta minimera kostnadernafor sidva
transporten vilket ger en alvarlig risk for att produkternakan bli
skadade. Containern erbjuder hér ett alternativ med lika bra transport-
kvalitet oavsett pa vilket sétt containern skeppas nar godset va & innei
containern. Containertransportens akilleshd &r lastningen och
lossningen av produkterna. Det géller framst det gods som inte kan
truckstuvas, som exempelvis pallat gods, utan maste skjutas in pa ett
eller annat sétt. Marknaden har borjat |6sa detta med olika typer av
utrustning. Ett exempel visasovan i Figur 20 ett annat & den teknik som
framtagits i H&rndsands hamn, Figur 11.

Nésta skaderisk &r under transporten dar produkterna maste vara
tillrackligt sdkrade inne i containern att de inte dker omkring och blir
skadade under transporten, eller hamnar i ett sadant 1&ge att de blir
skadade under lossningen av containern. Transportsystemet har
emellertid blivit mycket populért sannolikt for att man funnit en ny
marknad for mer foradlade produkter, en marknad som blivit tillgénglig
genom containersystemet.

% Sedd 2 avsnitt 3.5
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Aterigen andra storre kunder samlastar trépaket for skeppning till
kontinentala hamnar for att dér vidaretransporterastill Gvergjdiska
destinationer. Globaliseringen har givit nya stabila marknader sdsom
Japan, som till stor del genererats av de |aga transportkostnaderna vilka
erbjuds av containertrafiken vid skeppningar i ostlig riktning. De sagade
trévarorna gar till kontinentala hamnar for att laggasin i container och
skeppas fran négon av de stora Central europei ska hamnarna. Det ar
denna marknad som allt mer 6vertagits av systemtrafiken genom att
bereda majligheten att ta upp containern till industrin eller narmaste
hamn for att lasta den dér. Det finns flerafoérdelar for industrin att packa
containern gav. Man vet vad man skickar och i vilken kondition det har
nar det ar lastat i lastbararen vilket sakerstéller kvaliteten pa produkten.
Man kan gora det med egen persona vilket normalt &ar
kostnadseffektivare. Antalet hanteringar av den enskilda
komponenten/varan/produkten reduceras vilket ger en |égre potentiell
skaderisk.

| Holmsund och Sundsvall SCA Transforest man skapat ett mer
komplext system av containerservice genom att |1ata olika system frakta
lastbé@rarna och pa sa sétt utnyttjas tillgénglig transportkapacitet bada
vagarna. Focus for dennatrafik och dess marknadsforing har flyttats
fran industrin till hamnarna (hamnarna &r idag till stor del bolag) och
fartygsoperatorerna. Det & i deras eget intresse att de resurser som star
till bud utnyttjasi sta hdg grad som méjligt for att man skall kunnage
konkurrenskraftiga priser till kunderna och inte minst bra arbetsvillkor
for terminalarbetarna.

Genom uppléggningen av ett sadant system tillfor man regionen
transportkapacitet och modern transportteknik som stérker den regionala
industrin.

Genom att utnyttja den befintliga systemtrafiken kan man hoja
utnyttjandegraden for dennatrafik med egen kostnadstéckning samtidigt
som man kan erbjuda annan industri att tnjuta containerservice med
direktskeppning fran en narliggande kusthamn. Trafiken pa Rotterdam
innebdr att containern kommer direkt ini det globalatransportsystemet
och kan nahelavéarlden i de fall marknaderna skiftar.

Ett exempel pa en sddan avancerad |6sning har tagits fram av SCA
terminalernai Umea Hamn och Sundsvall. | det aktuellafallet bedrivs
trafik pa Rotterdam dar tomma eller lastade container transporterastill
Bottenhavet och Bottenviken med Ro/Ro-fartyg i systemtrafik. De
lastasi terminalernamed internt och externt gods och skeppas tillbaka
till Rotterdam med Lo/Lo-fartyg i mer konventionell containertrafik.
Dessa Lo/Lo-fartyg har gétt i nordgdende trafik med bulkvaror,
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vedravara, torrbulk eller annan insatsvara. Pa sa sétt far man ett
komplett system déar en samverkan mellan godsfldden gor att sjofarten
utnyttjas béttre i hela transportkedjan.

Det finnsi dagsaget en ambition pa den svenska Bottenhavs- och
Bottenvikskusten att skapa transportkapacitet for framst contai neriserat
gods. Dels & den storaindustrin intresserad av att rationellt kunna
skeppa container fran de egna sagverken och bruken till det globala
linjenatet som utgdr fran kontinenten. Dels &r det av intresse att fa upp
volymerna av denna containertrafik sa att systemen bér sig §alvaoch att
en hygglig frekvens kan erbjudas. | korthet bygger systemet pa att
tomcontainer eller container med insatsvaror transporteras upp till
hamnarna frén Rotterdam med SCAs systemfartyg. Dessa ger en
servicegrad om tva turer per veckatill Holmsund och Sundsvall. |
Holmsund och Sundsvall lastas container med utgaende egna och andras
produkter.

s —ﬁ

S [

WEERER

Figur 19: Containerterminalen i Umea Hamn

En stor del av trafiken &r lastning av sdgade trévaror i 40° container for
den Sydostasiatiska marknaden. For att fa en effektiv och skonsam
hantering av lasten har man inom SCA Transforest tagit fram en
contai nerlastningsutrustning dar en man kan klara hela lastprocessen
fran positionering och Gppning av container — lastning av trépaket och
stangning av container pa mindre &n 5 minuter per container.
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Figur 20: Mekanisk container stuvningsutrustning i Umed Hamn

Dessa containers skeppas tillbakatill Rotterdam med ett mindre
bulkfartyg som normalt kommit med vedravaratill regionen.

Ett liknande system kommer att startastill Pited tidigast under 2004 da
KappaKraftliner tar emot nyafartyg for sin distribution. Systemet &r
tankt att hantera container med Kappas produkter men &ven att ta upp
tom-container som kan ga ut med andra fartyg som gar pa hamnarna.
Systemet & i sin linda, varfér utformningen av systemet idag endast &r
paidéstadiet.

Utbudet av frakter for tredjepartens godsi systemtrafiken &r ingen
nyhet. | Finland &r detta en del av det totala transportsystemet sa langt
norrut som dar finns en efterfragan. Da containern idag alltmer kommer
i bruk i den allméanna globaliseringen av marknaden, och aven for viss
intra-europeisk trafik, ingdr den naturligt i systemtrafiken pa den finska
sidan. Systemtrafik bedrivs med bokningsmajligheter for externt gods
upp anda upp till Kemi och Uledborg med Finnlines.

Pa sa sétt utnyttjas allafartygsrorel ser i bada vagarna med god fylinad. |
utgéende trafik ar fartygen 100 % utnyttjade och i hemgaende &r idag
bel &ggningsgraden ca 70 %.

Tabell 66: M/SUnited Carrier

Destination Uledborg Kemi

L Ubeck Veckoservice Veckoservice
Antwerpen 2 gor per vecka 2 gor per vecka
Felixstowe 2 gor per vecka 2 gor per vecka
Kopenhamn Veckoservice Veckoservice

| Finland har industrin tagit ett nytt tag i att fafart pa utbudet av
containertransporter. Det & framst stalindustrin och Avesta-Polarit samt
Outokompu som skapat egen containerservice for att na en global
marknad for sina produkter. Med Avesta-Polarits satsning pafabriken i
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Tornea fran ca 600 000 arston till 2 000 000 ton inom en framtid pacas
ar, maste man na varldsmarknaden direkt fran fabriken.

Idag gar Saimaa-Linesi en direktservice pa Kemi och Uledborg till
Hamburg och Bremerhafen med papper. | framtiden kommer &ven
annan trafik fran Torned och Brahestad med containertrafik att bli en
nodvandighet for industrin. Stalindustrin satsar pa denna service och
nasta & raknar man att 3 fartyg skall vara sysselsattai trafik mellan
Torned och Terneuzen i Belgien, dér container skall distribuerastill
lamplig hamn for global service.

| Finland &r det framst Stora-Enso som har volymer och kapacitet att
satsa pa ett transportsystem med stora Ro/Ro-fartyg. Till skillnad mot
Transfennica, som tidigare drev dennalinje, har den nuvarande
operatoren Finncarriers inte lika mycket containerhantering. Man
hanterar idag i stort sett uteslutande med STORO operation.

DWT metric tons 8853
Length, o.a./p.o. (m) | 154.50
Breadth, moulded 22.70

(m)

Draft, summer (m) 6.95

Main engine 1 x Wartsila
Engine output (kW) 15600
Speed (knots) 20

Bow thrusters (kW) 1 x 800
Total lane length (m) 1690

Container cap. 174 + 363
(TEU)

IMO No. Passengers 12

Type Ro-Ro Classification society | DNV

Built, year and place 1998/Rissa Ice class 1A Super

GT 12251 Call signal OJHT

NT 3676 Ownership Time chartered

Figur 21: United Carrier

5.1.1. Linjetrafiktill England

Den storsta efterfragan pa obundet frakttonnage kommer fran
sagverksindustrin. Det skapar efterfragan pa linjetonnagetill de
destinationer som & importorer av svenskt virke. Dessa destinationer &r
framst Storbritannien men &ven Tyskland, BeNel ux-landerna och
Medelhavet & stora avsattningsmarknader.

De kontinentala och engel ska kunderna tar ofta hem det sagade
tréavarornatill egnaterminaler vilka ofta & privata anléggningar med
mycket begransat djupgaende som baratillater ett mindre tonnage.

Dessa transporter skots ofta av svenska linjerrederier varav Ahlmarks &r
en av de mer betydelsefulla.
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Ahlmarks har ett mycket ambitiost skeppningssystem for
Englandsgodset dér man erbjuder ett totalt transportdtagande fran
sagverk (fabrik) till kund inklusive for och sluttransporter i bada andar.
Returresan belaggs till stor del av massaved och stal produkter.
Ahlmarks har en regelbunden service enligt Figur 22.

Figur 22: Ahlmarks kontaktnét i norra Sverige
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Tabell 68: Ahlmarks linjetrafik pa Bottenviken/Bottenhavet

Avgangar fran Bottenhavet och Bottenviken
Skelleftea |- Hull Varje vecka
- Rochester Varannan vecka
Holmsund |- Dublin Varannan vecka
Utansjé - Rochester Varannan vecka
- Ghent Varannan vecka
Hérnésand |- Hull Varannan vecka
- Rochester Varannan vecka
Skérnéds - Hull Varannan vecka
Vallvik - Ghent Varannan vecka
Ala - Hull Varannan vecka
- Rochester Varannan vecka
5.1.2. Linjetrafik till Danmark

Genom ett initiativ som togs av hamnarnai Haraholmen, Pited och
Kolding skapades en egen linje for trévaror till fran Bottenviken till
Danmark. Det &r framst den danska mobelindustrin pa Jylland som ar
kunder till trafiken da dessa har leverantorer i norra Sverige av sadant
virke som passar for mobeltillverkning. Detta &r ett relativt ovanligt
exempel pa att hamnarna sjéva kan identifiera och skapa en service
som underléttar for industrin att kunna utnyttja §ofart.

5.1.3. Linjetrafik till USA

Tvarederier upprétthaller en reguljar service pa USA, Wagenborg och
Spliethoff. De ger en 14 — dagarservice till regionen men tamligen
ospecificerade hamnar. Dock & Kemi, Uledborg, Umed Hamn,
Sundsvall och Gavle mer frekventerade én andra. Fartygen gor éaven
anl6p pa K ontinenten innan man gar éver Atlanten till USA.

Dennatrafik har i huvudsak olika skogprodukter som utgaende last men
aven olikatyper av verkstadsprodukter forekommer.

6. Konventionela g linjebundna bulktransporter

6.1.  Skogsprodukter

Fleramassabruk och integrerade bruk i regionen har avsalumassai sin
produktion. Denna massa distribueras normalt inte med systemtrafiken
utan gar i konventionellt Lo/Lo-tonnagetill en 1ag kostnad. Ofta
utnyttjas samma fartyg som tar upp massaved till industrin fran
Kontinenten eller Baltikum.

Transporter av sdgade travaror skiftar karaktéar allt efter efterfrégan i
marknaden. Dock kan man idag se en forandring av karaktéren av
marknadssystemet i och med globaliseringen av transporterna vilket
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astadkommits genom containeriseringen. Fran att ha haft en avséttning
av produkter som inte funnit plats pa den Kontinentala marknaden i
norra Afrika under 1agkonjunkturen tillverkas nu allt mer foradlade
produkter efter order fran USA och Japanska marknaden.

Figur 23: Lossning av massaved till bil

Hér kan ségas att transporternatill Kontinenten och Storbritannien av
sagade travaror annu inte kommit ini ett systemtrafiktankande av flera
skdl. Delsligger det konservativa systemet och ténkandet kvar i Europa
déar uppkoparna har egen foradlingsutrustning vilket innebér att man i
huvudsak koper ravaror, dels har konkurrensen fran de ostliga staternai
allt hogre grad tagit ravarumarknaden sd att det inte funnits en stabil
marknad inom Europa pa dessa produkter.

Mycket av virket gar med mindre fartyg, upp till ca3 000 ton DW, med
leveransvillkor FAS. Det vill séga att kunden koper lasten i hamnen och
hémtar den med eget inhyrt tonnage. Denna afférsform & vanlig bland

tyska och engelska kunder.

De svenska och finska skogsindustrierna blir i allt htgre grad beroende
av forsorjning av ravaror frén staterna pa den ostra sidan av Ostergon.
Det leder till en alt intensivare trafik i regionen vilket medfor en 6kad
fartygsaktivitet och déarmed stérre utbud pa tonnage. | 1angden borde det
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vara positivt for 6farten i Ostersion. Nordgéende révaror ger kapacitet
for sydgaende produkter.

6.2.  Ovrigabulkvaror

Ovriga bulkvaror utgors av leveranser av stélprofiler och coilstill
kunder i Europaéller for vidare transport till linjetrafik fran annan
hamn. Dessa produkter levereras framst fran Torned, Brahestad och
Jakobstad pa den finska sidan och Skelleftehamn och Gavle pa den
svenska sidan.

Figur 24: Lastning av stalprofiler i ett konventionellt fartyg

Det stora bulktonnaget, dver 30 000 ton DWT, gér i huvudsak pa Lulei.
Nagra hamnar pa den finska sidan har &ven kapacitet att taemot storre
bulktonnage. Ett exempel & Kokkola som har en utbyggd hamn med
13 m farledsdjup och kajplatsdjup vilket & mer an vad de svenska
hamnarnai Bottenviken kan erbjuda.

7. Farjeinjernai Kvarken

Historisk sett har farjetrafiken i Norden vaxt fram genom att
transportera och erbjuda underhdlining for passagerare. Sedan tax-free
avvecklades har fokus for verksamheten flyttats mot att frakta gods. En
stor del av féarjendringen har anpassat sitt tonnagetill den nya
situationen. Farjetrafiken & en del av landtransporternas infrastruktur
déar man transportmassigt knyter samman vag- och/eller jarnvéags eder
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over vattenomraden som &r for storafor att bygga en fast férbindelse.
Branschmaéssigt &r detta en g 6fartsservice men infrastrukturmassigt och
miljomassigt ligger trafiken inom landtransportinfrastrukturen.

| grovadrag kan marknaden indelasi en gods- och en personmarknad.
Dessakani sintur indelasi olikamotiv till efterfragan pa kapacitet, typ
av service, serviceniva samt vilja att betala for tjansten. Efterfragan
paverkas ocksa av kopkraftsutvecklingen och de geografiska
upptagnings- och serviceomrédena. Fram till taxfreeférbudet inom EU
var strategin starkt fokuserad pa personresandet och shopping.
Forsaljningen ombord gav det téackningsbidrag som krévdes for
trafikens upprétthdlande. Det & dock viktigt att se att det fortfarande
handlar om kombinationstrafik - bade passagerare och gods. | detta
avsnitt beskrivs darfér marknaden for passagerartransporter forst innan
det fokuseras pa godset.

Det finns ett flertal olika fartygskoncept som gemensamt benamns
farjor. Under senare &r har nya farjekoncept utvecklats efter ett tankt
behov av trafik efter det att tax-freesystemet avvecklatsi Europa. Denna
typ av farjakallas Ro-pax vilket star for Ro/Ro och passagerar-fartyg.
Da belaggningen varierar Gver aret och passagerare dominerar sommar-
trafiken, sétts det oftain mer kapacitet for att ge hdgre servicegrad
under denna period.

Liksom manga andraindustrier genomgar farjesjofarten en forandrings-
process. Dennaliknar strukturférandringen inom annan industri med
koncentration genom sammangaende och uppkdp. Dock karaktériseras
farjebranschen av en annan bakgrund som delvis forhindrar, eller i varje
fall forsenar en sddan process. Det gar inte att bortse fran att
farjebranschen genom sitt transportménster &r en mangfasetterad
bransch som kréver erfarenhet. Det innebér att eventuella kopare ar
etablerade farjerederier som vaxer, medan det &r ytterst ovanligt att det
&r etablerade rederier inom andra §6fartsgrenar sdsom tank, bulk,
container eler liknande som ger sigin i farjegdfarten. Det &r darfor
mycket troligt att morgondagens stora aktorer aterfinns bland de
rederier som redan idag éger och driver farjor.

Likasa & farjeindustrin genom sin blandning av linjer av sdan art att
det altid finns plats for nischoperatdrer. Om det finns en viss tendens
till sammanslagning bland de stora rederierna som trafikerar 1ang- och
mellandistanslinjer, kommer kortdistandinjernatill storre delen fortsatt
att trafikeras av rederier med lokal anknytning. Detta ser vi tydliga
exempel pai Kvarken.
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Persontrafik kréver béttre service ju langre transporten & men
minimikravet & majlighet att kunna éa nagot samt nagon form av
shopping. Resande delasini ett flertal kategorier enligt foljande.

o Tjansteresor o Taxfreeresor

o Turism o Konferensresor
o Nojesresor o Kryssningsresor
o Shoppingresor o Besodksresor

Innan taxfree skulle avvecklas inom EU genomfordes en rad enkéter
och " stated preference” studier. Generellt visar de att personresandet har
en stark priskanslighet. En fordubbling av biljettpriset ger kraftigare
effekt an en halvering. Restiden och turtétheten &r inte lika

betydel sefulla for resandet. Resandet &r daremot direkt sdsongsrel aterat.

De som anvéander farjor upplever att servicen ombord & betydel sefull.
De upplever det som viktigt att hatillgang till restauranger och affar. De
som reser for besdk och dérmed anvénder forbindelsen for enbart
transport ser inte lika stora behov av service ombord utan prioriterar
biljettpriser vilket innebér att man snarare skulle &ka oftare om man fick
sankt biljettpris. Detta ar det som aterspeglasi de olikarederiernas
koncept.
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Figur 25: Passagerare mellan Sverige - Finland/Aland 1998-2002

Vi kan se att generellt har passagerarantal et mellan Sverige och Finland
minskat under de senaste aren. Som framgar av nedanstéende figur &r
stréckan Vaasa-Umed en av de mer drabbade. | §élvaverket sd ar det
den stréckan som drabbades hardast av taxfreeavvecklingen. De Gvriga
linjernamellan Sverige och Finland anvander Alands undantag och kan
fortfarande sélja taxfree.
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Figur 26: Passagerare mellan Vasa och Umed

Valet av transportsystem for gods beror bland annat pa faktorer som:

destination

o typ av lastmottagare (slutkund eller agent)
o transittid
O

tidsschema
sandningsstorlek typ av lastbarare
o kostnader lasthanteringsutrustning

FOr manga foretag representerar transportkostnaden en vasentlig del av
godsvérdet. Darfor & utformningen av transportsystemen viktig for
savél lastdgare som lastmottagare. Integrationen mellan leveranttrers
och kunders lager- och produktionssystem okar. Ju hogre varuvérdet ar
desto starkare &r ofta integrationen. Logistik ansesi tkande omfattning
vara ett aktivt konkurrensmedel som presenteras som ett forsaljnings-
argument for kunderna.

O O O O

Manga forbindel ser anpassas efter kraven pa forkortade ledtider,
kundorderstyrd produktion, samt milj6- och s8kerhetsbestammel ser.
Resultatet blir minskat antal mellanlager vilket skapar underlag for
hogre frekvens pa skeppningar. | detta sammanhang har lasthil-, trailer-
och Ro/Ro-baserad trafik fordelarna av korta ledtider, htg precision
(eftersom godset transporteras hela vagen till mottagaren) samt lagre
skaderisk (lastdgaren kan gav overvakalastning/lossning).

De flesta transportkdpare anvander ett flertal speditorer, men fler och
fler koncentrerar sina transportinkdp till farre och storre speditorer med
kapacitet att tdcka fler marknader och fler typer av transporttjanster.
Fleralastégare foredrar storre speditorer med hog kapacitet att ta storre
ansvar for helatransportkedjan. Dettafor att géra det mojligt for
lastégaren att skéra ned pa administrationen for bokningar,
skadehantering med mera.
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Vid valet av hamn eller farjelinje & antalet styrande faktorer manga och
varierande for olika aktorer.

o Geografiskt 1age o Operatdrens service

o Tid o Pris
| service innefattas mojligheter for stéende bokningar, hantering vid
sena ankomster, enkla och effektiva administrativa rutiner (klarering,
tull mm). Aven operatorens kapacitet, dvs. att han inte |lamnar négon
trafik kvar vid avgang & mycket viktig for godstrafiken, vars fortroende
for trafiken snabbt rubbas om dennainte bereds plats.

Pris & alltid en viktig faktor, ett braavtal Gverbryggar manga andra
faktorer. Prishilden for servicen beréknas primart for att fa en
kostnadstackning och lampligt kostnadsbidrag for trafiken. Man kan
aven prissétta efter betalningsviljan och alternativkostnaden for
resendren/transporttren. Manga transportkopare vill koncentrerasina
godsfloden till ett fatal specifika ankomsthamnar eftersom rutinerna for
bankgarantier for tullavgifter och mervardesskatter &r dyra.

De " stated preference” studier som genomforts visade aven generellt att
en ren kostnadsvérdering géller i hdg utstréckning vid val av resvag for
godstransporter. Det finns en mycket tydlig priskanglighet for val av
transportvag. Vaet star mellan samtliga alternativ och den lagsta
kostnaden far transporten. Det innebar darfor att det inte maste vara
stora féréndringar som ger attraktivare lage for att anvéanda
forbindelsen. Langa vantetider ckar kostnaden och minskar
attraktionskraften. Kvéallsavgangar ar darfor av stort intresse.
Overfartstiden har ingen signifikant betydelse om inte snabbare
aternativ finns.

Ur godsets synpunkt bor trafiken anpassas med en tidtabell som
tillfredsstdler industrins behov. Trafiken skall samtidigt kunnage
passagerare tillfélletill dverfartsmdjlighet. Kombinationen av
terminalernas |age, fartygets fart och tidtabellen ger forutséttningarna
for intresset for att utnyttja farjeleden for godstransporter.
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Figur 28: Lastbilar mellan Vasa och Umed

Transporter med lastbilar har under de senaste aren haft ungefar samma
utveckling dver Kvarken som mellan Finland och Sverigei évrigt.
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Del 3 S ofartssamarbetei Bottenviken

| uppdraget till detta projekt ingar att special studera majligheternatill
Okat samarbete inom sj6fartsomradet mellan industriernai Bottenviken
for att battre utnyttja de fartyg som befraktas pa Bottenviken och hur
Bottenviken kan containeriseras. Det forsta syftar till att skapa basta
effektivitet for redan befraktat tonnage och det sistndmndatill att skapa
en mgjlighet for en bredare krets avlastare att kunnatillgodogorasig
sjofarten for att nden global avsattningsmarknad for sina produkter.

1.1.  Hinder for gofart i Bottenviken

Idag finns det ett antal hinder for att utveckla 5 6farten i Bottenviken.
Den existerande avgiftssdttningen for g6fart och geografiska
forhallanden med bl.aisproblematiken, & tvdav dessasomi sin tur
leder till 1ag konkurrens inom gj6farten i omradet.

Trafikkaraktdren av gods &r sadant att de storsta volymerna &r avsant
gods vilket skapar en obalansi godsfl6dena och dérmed hégre
transportkostnader. En utnyttjad sj6transport erbjuder altid |aga
fraktkostnader for de produkterna Aven om avstandet till avsittnings-
marknaden alltid kommer att handikappa produkterna med hogre
transportkostnader i forhallande till mer narbel &gna leverantorer.

1.2. Avgifter

Beaktar man ala gdfartens samhdlleliga avgifter och ser till
konkurrenssituationen med andra transportmedel sa styr ofta avgifterna
till de andratransportmedlens fordel. Sjofartens styrka & dess laga
undervégskostnad och miljovanlighet i frdga om landutnyttjande,
barridreffekter, ljudstorningar, trafiksakerhet, tréngsel, energi-
utnyttjande, mm. Likval skapar dagens system mérkliga avgifter som till
fullo ingdr i landtransportmediens grundavgifter, exempelvis
trafikledningskostnaden (lotsning), som &r en av de storre avgifterna
inom gGfarten.

For jarnvagen ingdr inte bara trafikledningskostnaden utan dven
trafikplaneringen.

Man kan visa att de statliga avgifterna per ton gods for inrikes trafik i
Sverige ar 7 ggr hogre for sofarten an for jarnvag och néra dubbelt sa
htga som for biltransporten. PAsamma sétt &r de statliga avgifternai
Finland mycket htga for enstaka fartygsanlop med fartyg som inte har
de hogsta isklasserna. De hdga kostnaderna foljer av samma anledning.
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| bada landerna &r det affarsdrivande statliga verk som underhaler och
ager gofartensinfrastruktur medan landtransporterna ér
andagsfinansierade. Aven om fartygen farledavgifter inte & likahogai
Sverige somi Finland blir den totala avgiften for systemtrafiken pa
Norrland néstan dubbelt sa hog for ett svenskt system som for ett finskt.
Anledningen &r att det &ven tas ut avgifter for gods som gar med

g Gtransporter.

De hdga avgifterna har betydelse for utnyttjandet av sj6farten i sadana
omraden som Bottenhavet dar en samsegling kunde vara naturlig och
blir det allt mer genom de foretagsfusioner som utvecklats. Avgifterna
har aven betydelse for trafik pa omraden dar det finns en uppenbar
konkurrens, exempelvisi Finska Viken. Det finska S ofartsverket har,
efter protester fran hamnarna, fatt infora rabattsatser for storre
bulkfartyg som anldper hamnar i Finska Viken for att behdllandgot av
transitgodset till Ryssland. Det mesta av bulkgodset som gétt i transit
har emellertid gétt till hamnar i Baltikum.

Den forenkling av deklarationssystemet och avgiftsséttningen for
granspassager som var en av EUs stora malséttningar syns annu inte for
sjofarten. Har gdller fortfarande klarering av fartygen vid ankomst frén
annat land med bl.a. uppvisande av " réttcertifikat” som intygar att man
inte har skadedjur ombord mm.

Inom EU har man uppmérksammat problemen for s 6farten och stallt
samman ett program pa 14%° punkter som syftar till &tgérder som &r
positiva for gjofarten. Aven om dessa &tgarder & vamenande och EUs
positiva mening for framjande av gofart klart framgér av Vitboken &r
det 1angt kvar innan man astadkommit en rimlig konkurrensneutralitet
mellan transportmedien.

Sverige och Finland & ensammai EU om att ha nationella avgifter for
gofart. Sverige och Finland & déarmed unikainom EU som enda
nationer dér staten tar ut en avgift av transportmedlet (fartyget) for
passage av grans. Det innebér att avgifterna dkar for de rederier som géar
mellan landerna. Avgifternaar idag utformadei Finland som styrmedel
som favoriserar fartyg med hog isklass och i Sverige for fartyg som har
bramiljoprestanda. Effekten har blivit att det enbart & den hdgfrekventa
fartygstrafiken for stalindustrin inom Ostersj6omradet som frekvent gér
pa badalandernai transport med |&gvérdiga bulkvaror. De Gvriga
sjofartssystemen ar strikt uppdelade pa respektive land. Finland

2 Se http://europa.eu.int/comm/transport/themes/maritime/english/mt_en.html
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trafikeras med fartyg som har Finsk flagg foretrédesvis medan Svenska
transportsystem bér svensk eller holl&andsk flagg.

En av de storafordelarnamed EU har varit att oka rorel sefriheten med
gods och tjanster mellan landerna. Denna ambition géller uppenbarligen
inte for gofart och transporter med fartyg. Tolkar man utvecklingen i
Bottenviken efter EU-intrédet sa ser man ingen skillnad i
siofartssamarbetet i omradet. Vid forfragan hos industrin, om
anledningen till detta, hdvdar man att avgiftssituationen och
skillnadernai avgiftsprinciper mellan l&nderna & den huvudsakliga
orsaken till att samarbetet inte & mer utvecklat.

Arbetet med att sékrarorligheten inom EU har resulterat i
klassificeringar av landtransportinfrastrukturen (TEN-T) och sdker-
stéllande av god framkomlighet i omraden med undermélig
infrastruktur. Hamnarna har kommit med som terminaler till TEN-
nétverket men en utveckling inom detta omrade &r at vanta. En av de
ovan namnda 14 punkternai EU sjofartsprogram har bendamnts
"Highways of the sea’ vilket syftar till att sékerstélla huvud-
transportleder for g 6farten inom Europa.

1.3.  Geografiska férhallanden

Vintersofarten i omradet kan i stora drag betraktas som likvardig for
bada landerna. Under isbildningsperioden och sméltperioden
astadkommer de ofta férharskande vastliga vindarna svérare
vallbildningar pa den finska sidan men forhdlandena varierar mellan
aren. Samarbetet mellan de finska och svenskaisbrytarnai hela omrédet
fungerar bra

Kostnaderna for isbrytartjénsten belastar idag helt 5j6farten. Denna
kostnad kommer i tva former, dels merkostnaden for gofart i
vintermilj6, dels den direkta kostnaden for isbrytarservicen. Dessa
kostnader tas idag av befraktaren genom avgifter pafartygen och
merkostnader for fartyg av mycket hdg standard.

| Finland &r i stort sett alla hamnar beroende av isbrytartjansterna. |
Sverige & det i huvudsak Bottenhavs- och Bottenvikshamnarna som
arligen kraver isbrytarresurserna men kostnaden tas genom de allménna
farledsavgifternafor alla hamnar, nagot som hamnarna pa Syd- och
V&stkusten protesterar mot.

Dagens merkostnader for isférhallandenai Bottenhavet, Bottenviken
och Finskaviken finansierasidag till fullo av svensk och finsk
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industri?®. Det & tveksamt om detta & rimligt. Det & inte heller rimligt
att alla kostnader skall laggas lokalt pade industrier som ligger i dei
huvudsak berérda omradena. Dessa &r redan idag klassade som
stddomraden pa grund av |3g population och stor avflyttning. Det &r
snarare rimligt att den merkostnad som drabbar dessa regioner
solidariskt bérs av hela EU som en merkostnad for klimatférhallandenai
stodomradet. En ganskarimlig atgard med tanke pa:

> den betydelse omradet har med ravaruférsorjning

> sdkerhetsméssigt for tryggande av framkomligheten i Finska
Viken och till de Baltiskal&nderna som snart ligger inom EU

> de dtrategiska beslut som EU stallt for att sékra framkomligheten
av vagtrafiken i stédomraden

> den stimulans som astadkomsi en regionen som idag forsvagas
av utflyttning och nedl&ggning av industrier

De geografiska forhdllandena som skiljer mellan landerna bidrar &ven
till att konservera transportsystemen. Det mestai form av

" gemensamma’ transportlsningar som astadkommits &r farjetrafiken
mellan landerna. | dvrigt préglas trafiken pa Bottenhavet och
Bottenviken av industriskeppningar med system som byggs upp for
enstakaindustrier eller grupp av industrier. | detta sammanhang skall
man kommaih&g att industriernaligger i konkurrens med varandra
vilket inte foranlett att man direkt sokt samordning. Effekten har istéllet
blivit att man positionerats sig i egnaterminaer dven pa Kontinenten
vilket ytterligare forsvarar samordning. Den sammanslagning av
skogsindustrier och stélverk som skett genom en koncentration av
agandet under 90-talet och bérjan av 2000-talet har emellertid tvingat
transportsektorn att aktivt soka samordningsférdelar ddman styrsini
gemensamma di stributi onssystem.

Forutsattningarna for 5jofarten pa Bottenviken skiljer sig inte
anméarkningsvart for de finska och svenska transportdrerna. Den
svenska sidan praglas dock starkt av majligheten att anvanda
direktjarnvég for distributionen till kontinenten. De finskaindustriernas
distribution med jarnvéag for direkttransport till Kontinenten gér via
Sydfinland, vagnarna gor axelbyte och skeppas ut med jarnvégsfarja
Over Hangad till Tyskland.

Det finns all anledning att hoppas pa att man fran finsk och svensk sida
ser mer till de miljo- och transportméssiga samt transportekonomiska
forutsattningarnainfor framtiden an att hllavid gamla principer. Idag

% Har antas att det & industrin som slutligen bér de kostnader som pélaggs siofarten i
form av hamnumgéalder och avgifter
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staller EU hoga krav pa gi6farten och en form av ansvar for att avlasta
vagarna med godstransporter. Det som idag skeppas med fartyg ar i
huvudsak bulkvaror av relativt 1agt varde som inte har ndgot aternativt
transportsétt. Ett Okat anvandande av g 6transporter for en bredare del
av industrin innebar ett utnyttjande av ndgon form av lastbérare,
rationella hanteringssystem och 1aga dvergangskostnader mellan
transportmedlen. Damajliggors sjofart som ett bredare transport-
alternativ vilket bor tka g6fartens andel av godstransporterna

2. Containeriseringen av Bottenviken

Det &r fa gofartssystem som erbjuder méjlighet att tamed sma
lastmanger i ett reguljart transportsystem som har en vidarekoppling till
en service som racker ut i helavarlden. | dagens moderna

g 6transportsystem & det snart enbart contai nertransportsystemen som
kan ge denna service med feedertrafik, som ger en transportservicetill
narmaste centralhamn med internationella anglutningar.

Farjetrafik erbjuder pa samma sétt 6verfart av enstaka enheter med
farjedverfart palinjer med storafloden. De val etablerade farjesystemen
har byggt upp volymer som ger mgjlighet till bra beldggning med téta
avgangar. Dessa system attraherar ytterligare volymer genom sin goda
service. | detta kanner vi igen devisen som géller for godstransporter

" gods attraherar mer gods”. System som etablerats s att hog
servicegrad har uppnétts ger svarigheter for andralinjer att etableras pa
samma transportstracka. Undantaget & om den nyalinjen har ett sa hogt
mervérde att tillrackliga volymer kan kommatill som motiverar
transportkdparen att valja den nya servicen.

| stora drag kan det konstateras att §jGtransporter ar till for industrier
med stora transportvolymer samt transporter till destinationer som
enbart kan nas med sj6transport, exempelvis Storbritannien och Irland.
Konkurrensen for internationell trafik ligger huvudsakligen inom det
egnatransportmed|et dér prisbilden sdtts av marknadspriset for varje
individuell typ av service och fartyg. Det finns (som alltid) undantag
aven for anpassad service till vissa destinationer, som exempel se
Ahlmarks Storbritannien-servicei Del 25.1.1.

|dag ser det ut som intresset fran den tungaindustrins sida, i att vara
med och skapa containerservice for en bredare krets avlastade och
mottagare, vaxer. Det sker i dag genom att industrin tar pasig en roll
som bade feederoperattr av container med sina fartygslinjer och aven
som speditorer for hela frakten. Avlastaren kan kdpa hela transporten
till dutdestinationen genom industrin. Pa sa sétt kommer industrins

MariTerm

Sida 113



Sofartssamarbete i Bottenviken — En forstudie

kontaktnét och kontrakt &ven mindre avlastare tillgodo for globala
transporter.

Containertransporten erbjuder dels méjligheten for industrin att lasta
godset galv i containern, dels forvantas fraktkostnaden sankas. Ett
exempel pa kostnadsskillnaderna mellan att transportera en container
T/R mellan Gavle och Boden istéllet for mellan Skellefted och Boden &r
ca 1000 €%’ Det kan jamforas med containerfrakten for strackan
Goteborg — Kobe som ligger paca 1 200 — 2 000 €/Container, det vill
sdga ungefar samma kostnad.

De problem med obal anserade floden som &r sa typiska for Bottenviken
och Norrland har tidigare beskrivits. Man har 16st detta genom att
utnyttjaindustrins systemfartyg for att ta upp tomcontainer fran
Centraleuropatill Norrland for sedan skeppa ut dem med fartyg som
lossat bulkprodukter i de Norrlandska hamnarna. 1dag finns dennatyp
av transportsystem pa Sundsvall och Umea men det férvantas att
liknande containerservice inom nagot & &ven kommer till i Pited och
Skelleftehamn.

27 Bilfrakt 80 kr/mil
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Figur 29: En eventuell service som en kombination av Kappa-Kraftliners systemfartyg
och Ahlmarks service pa Bottenviken

Ett exempel pa hur industrin forsoker bredda transporternatill regionen
ar genom att erbjuda containertrafik genom utnyttjande av
industriskeppningssystemet. Detta diskuteras idag mellan Kappa-
Kraftliner, Ahlmarks och Bottenvikensstuveri. Intresset har en grund i
att Kappa-Kraftliner ser ett 6kande fl6de av containeriserat gods och att
ett flerta storre sdgverk och annan industri efterfragar containerfrakter i
allt hogre grad. Genom att ta hem container fran kontinenten till bruket
eller hemmahamnen for att packa container (stuffning) reducerar man
normalt kostnaden for operationen genom att anvénda egen personal
sysselsatt i liknande verksamhet. Dessutom kommer de produkter som
containeriseras att gora det mycket tidigt i processen vilket minskar
risken for skador och minimerar antalet hanteringar av enskilda kollin.
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Den ovan namnda servicen skall ses som ett komplement till SCA
Transforests service pa Umed/Sundsvall-Rotterdam. Servicen &
fortfarande endast pa idéstadiet och skulle mycket val kunna

kompl etteras/integreras med det jarnvagssystem som har skapats for
KappaKraftliners distribution via Mellansverige och till kontinenten.

Sj6transportsystemet byggs upp med det tonnage som Kappa-Kraftliner
har i bestallning. Det beréknas att tasi drift varen 2004.

Uppbygganden av systemet |Gser problematiken med att fa upp
tomcontainer till Bottenviken. Industrins systemfartyg kommer att ga
denna vég under allafoérhallanden. Bolaget (Kappa-Kraftliner och
Ahlmarks) kan marknadsféra sin transporttjanst inkluderande de
transoceana linjerederierna efter en marginalkostnadsprincip i
konkurrens med andra operatorer, alt beroende pa hur intresserad man
& av att fa upp omsattningen och till att fatillstand servicen.

2.2. Existerandetrafik pa den finska sidan

Det finnsidag en etablerad linje for containertrafik pa den finska sidan
av Bottenviken. Denna bedrivs av Saimaa-Lines?® med veckoservice pé&
hamnarna Tornio/Kemi/Oulu till Hamburg och Bremerhaven via
Stockholm. Sannolikt gér linjen pa Stockholm for att hamta
tomcontainer till Bottenviken da det finns Gverskott pa tomcontainer i
Maélardalen.

Trafiken fungerar som en container-feederservice dér avlastare eller
transoceana contai neroperatorer kan boka transport till hamnarna. Det
innebdr att flera av de stora transoceana transportorerna koper
positioneringen av container till Bottenviken. Det & inte sékert att man
tar ut dennafullakostnad fér containerfrakten utan viss del
subventioneras av den transoceana transporten.

2 http://www.saimaalinesmaritimefi/
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Figur 30 Saimaa-Lines service pa Bottenviken
2.3.  Annan industriskeppning

Det finns annan servicetill Bottenhavet som kan utnyttjas som bas for
transporter och ompositionering av container. Idag gar Finnlines service
pa Kemi och Uledborg vilken bor ha avsevard reservkapacitet pa
returresan.

Det har &ven projekterats alternativa transporter pa Kemi (Ajos) och
Uledborg. Ett mer spektakulart projekt & en hogfrekvent service mellan
Gavle och Kemi/Uledborg enligt Figur 31.
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Figur 31: Pendel system mellan Bottenviken och Gavle for jarnvagsanslutning till
Goteborg

En stor férdel med dennatyp av system ar att man enbart utnyttjar
fartyget i den milj6 for vilket man bygger det. Man utnyttjar pa sa st
fartygen optimalt for gang i is och med maskinstyrka for att klaraalla
forhdlanden i Bottenhavet och Bottenviken. For transporten fran
Goteborg till Kontinenten eller transoceant kan man utnyttja fartyg med
enklare maskineri och skrov.

MariTerm AB

Sida 118



Dd 3, §ofartssamarbete i Bottenviken

Kemi I-— 1 7 -
[Oulu / Y 7 \Y
\ , \ ! \
\ \ ! \
\ J \ \
\ \ A \
\ ,’ \ , \
\ , \ ’ \
/
\ / \ \
I / /
\ \ i \
| /
! v ! \ \
Gavlel= —I L — i L. ! P—
2004-01-05 2004-01-06 2004-01-07 2004-01-08 2004-01-09 2004-01-10 2004-01-11  2004-01-12

Figur 32: Service mellan Gavlie och Kemi eller Oulu (samma distans)

Ett fartyg kan med 17 knops medelfart ge en service pa 3 ggr/v till en
hamn, det vill sdgai pendeltrafik mellan Kemi eller Uledborg och
Gavle. Tvafartyg med en servicefart pa 15 knop ger en anlopsfrekvens
pa 2 ggr/v vid anl6p pa bada Bottenvikshamnarna vid varje resa. Det
mest kostnadseffektiva ar att séttain ett fartyg pavar hamn med en
frekvens pa 3 avseglingar per vecka forutsatt att det finns volymer for
dennakvantitet. Med ett hogeffektivt lasthanteringssystem kan varje
fartyg paca 12 000 TDW flyttamer an 1 miljon ton per & med last i
enbart en riktning.

Genom att utnyttja den forstarkta banan fran Gavle till Goteborg (den sa
kallade Bananen) kan man fa en obruten transport direkt in till
Goteborgs hamn. | Goteborgs hamn ansluter transocean containerlinje,
feederlinjer och vidare industriskeppning med StoraEnsos
Baseportsystem.

Det kravs mycket information for att gora en kostnadsuppskattning pa
ett sdant system men preliminéra kalkyler visar en mycket god
kostnadshild.

2.4. En utbyggd containerservice

Ett aternativ till att utnyttjalinjefartygen, for uppflyttning av
tomcontainer till Bottenviken och kompl ettera detta med ett
kombinationsfartygssystem som dels tar bulkravaratill Bottenviken och
delstar fullacontainer i retur till Kontinenten, &r att starta en egen
fristéende containerservice pa Bottenviken..

En exklusiv service for enbart Bottenviken som ger containerservicetill
samtliga dess hamnar skulle involverafyra hamnar i Bottenviken och
tva pa Kontinenten. Se Figur 33
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Figur 33 Exklusiv containerservice fér Bottenviken

Systemet skulle ge en relativt dyr service som forutsétter ett stort
underlag fran allahamnarna for att vara realistiskt. Det & dock ingen
tvekan om att en sadan service skulle vara av stort vérde for allaformer
av industrier i regionen. Den totala transportkostnaden for industrin
skulle sannolikt sdnkas aen om det ur contai nerperspektivet skulle
innebara hdga transportkostnader.

En kalkyl pasystemet visar att ett fartyg med en kapacitet om 650 TEU
kan klara en veckoservice pa hamnarnamed en fart padrygt 19 knop.
Det kréver dessutom god tillgang till hanteringskapacitet vid dess korta
uppehall i hamnen (dygnetruntservice). Kostnaden for dennatjanst for
full belagt fartyg med fulla container i varderariktningen skulle bli ca

€ 140/TEU per resvag (exklusive hanteringskostnader och avgifter) eller
cal 200 kr/TEU vilket kan jamféras med biltransporten mellan Boden
och Gévle. Det innebar ca 170 kr/ton for produkter i en 40' container for
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relationen Bottenviken — Kontinental transocean hamn. Vid produkter i
enbart den enariktningen fordubbl as kostnaden per transporterat ton.

2.5. Containerlinjernas syn pa containeriseringen

Under studien har kontakt tagits med de operatdrer som star for
containerfartygen och huvuddelen av operationen. De har en
samstammig syn paproblemen i att:

> fatillrackligt med underlag for containerisering i Bottenviken,
vilket gor det av intresse att starta en service dit (en
troskel effekt)

> forse marknaden med container pa kortaste transportstracka , det
vill séga fran narmaste marknad med containeréverskott

Den né&rmaste marknaden med containerdverskott & Baltikum och St
Petersburg. Det foranleder dessa operatorer att se en naturlig marknads-
utveckling genom en integration med feedertrafiken i Ostergon till

K ontinenten/Gaéteborg. Man later en slinga ga fran St Petersburg till
Bottenviken och ner for omlastning i Ostersjon till en feederslinga som
gar till Kontinenthamnarna eller Goteborg. Samtliga alternativ kraver ett
tillréckligt underlag for att det skall vara ekonomiskt intressant att starta
upp en trafik.

3. Utnyttjande av befraktat tonnage pa Bottenviken

Transportekonomi far man i forsta hand nér de befraktade fartygen
utnyttjas sa mycket som majligt, det vill siga de gar med sd mycket |ast
som mgjligt i badariktningarna. For att kunna utnyttja en sj6transport
maste man darfor haen last som & stor nog for att kunnafyllaett fartyg.
Dettakan i sin tur innebéra att enbart storre industrier med mycket last
kan utnyttja g6fartens férdelar for sina utskeppningar, men aven den
storre industrin kan fa problem med att fa ihop volymer nog for
skeppning till udda destinationer.

Ur denna problembild foddes idén att forsoka gora forvantade
bokningar, kontrakterade fartyg till viss destination etc, mer transparent
och presentera detta pa ett sétt som innebér att andra som skulle kunna
utnyttja transporten och komplettera frakten kan anmala sitt intresse.

Resultatet ligger som en webbapplikation vilken registrerade anvandare
kan anvanda for att kommunicera med varandra.
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Action table for transport activities in the Botnia Bay

Ship information Cargo information
Contact Cargo capac. UsSD Fuel cons. Booked
Code Ship type tons Speed | Daily rate | Ton/day Fixed at Open for | Commodity [Form of com.|  tons From date To date Closing date
Dummy GC 5000 14 55 000 18 2003-05-20 | other cargo Steel S1abs/C 2 800 LLA 2003-05-24 RTDM | 2003-05-28 | 2003-04-30
'y & 4
\ Dal A
\ /
\
\

\ /

Coded for internal use only Coded to show character C=corrosive, (only dry cargo in same hold) Last day it is presented

Figur 34: Tabell fér presentation av skeppning eller dverkapacitet i kontrakterat
fartyg

Tabellen fyllsi direkt pa den aktuella nétsidan av anvandaren. Denne
identifierar sig som " Contact” vilket & kodat fér en intern kontaktlista.
Hér kan den som registrerar antingen valja att 1&gga upp information om
det skeppningskontrakt som slutits och/eller informera om vilken last
som man vill/kommer att skeppa. Slutligen finns en information om hur
lange " annonsen” finns upplagd pa sidan. Vid det datum som anges som
"closing date” forsvinner informationen fran tabellen.

3.1. Anvandare

Diskussioner har forts med representanter for stalindustrin och med
skogsindustrin angaende utnyttjande och nytta av ett sadant
kommunikationsverktyg. Resultatet kan kort uttryckas som att
stalindustrin tycker att man har mycket bra kontroll pa det tonnage som
rér sigi omrédet. | huvudsak képer man CIF?® och séljer produkterna
FOB® vilket innebér att man mycket séllan & involverad i
fartygskontraktet. Stalindustrin ser darfor en mycket begransad nytta
med en Gppnare kommunikation om gjGtransporterna.

Skogsindustrin & déaremot mer positiv till att kunna hanyttaav en
bredare och 6ppnare kommunikation. Framst pekar man pa tonnage och
skeppningar till mer udda destinationer, sdsom Medel havet, Afrika,

| beriska halvon, etc. Pa dessa destinationer kan en mer transparent
presentation av aktuella skeppningar hjdlpatill att utnyttja fartygen
béttre och darmed sanka skeppningskostnaden.

2 giljaren betalar kostnader och frakt samt tecknar sjoférsakring for godset

30 Man sdljer godset och levererar det lastat pé fartyget i utlastningshamnen
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4.  Fordagtill fortsatt arbete

4.1. Regionens hoga transportkostnadslage

Den centrala fragan som drivsi projektet & hur kostnaderna for den
industri som ligger i Bottenviken skall kunna avlastas merkostnader och
avgifter som & relaterade till klimatet och trafik mellan [anderna

I ndustrins distribution har ett handikapp genom langt avstand till
marknaden. Dartill astadkommer det |anga transportavstandet htga
transportkostnader for de dagligvaror och andrainsatsvaror som behdvs
i regionen.

Inom EU & det viktigt att synliggora detta forhallande som ett hinder
for utveckling. Genom att forhallandet & unikt inom EU maste man
genom studier undersoka majligheterna for regionalt stod och hur man
tillampat liknande fragor som ber6r andra former av klimatforhallanden
inom EU.

Med resultatet av en sadan fordjupad studie bor en dialog tas upp med
EU-kommissionen om hur EU kan bidratill att minska regionens
handikapp. Da bor det finnas fors ag som framtagits inom studien att
diskutera som |6sning pa situationen.

4.2.  Containersystem pa Bottenviken

Containeriseringen av Bottenviken &r ett betydel sefullt steg for industrin
i regionen. | utredningen har visats att det finns en form av troskel effekt
for att uppna den kritiska godsmangd som gor containertrafik
kommersidllt intressant. Dennatroskel ligger sannolikt hogre for de
omraden som har ett stort underskott av container.

For att 6ka kunskapen om marknadsl aget for hela branschen foredas en
fordjupad marknadsunderstkning, som gors gemensamt med skogs- och
stalindustrin samt containeroperatrerna av de transoceana linjerna.
Undersokningen skall visa pa det omedelbara och potentiella behovet av
containerfrakter i regionen.

| denna studie skall kostnaderna for en etablering av nyadirektlinjer
faststéllas narmare liksom vilka végar som & mest kostnadseffektiva att
forse regionen med de tomcontainer som saknas for att bredda
marknaden.

Resultatet skall ge en tidplan for containeriseringen, en bild av sannolik
efterfragan och vilka kostnader som forvantas.
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