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Méalar g Ofarten och naringslivet — nuléget och framtiden

Inledning

Agarnatill Maarhamnar AB, V &sterds Stad och K6pings kommun, har
tillsammans med Lansstyrelsen i Vastmanland uppmérksammat
Sofartsverket pa den forandring som skett vad galler Maarsjofarten samt
dess betydelse for den lokala, regionala och nationella industrin.

Maélarregionen kan med visst fog ségas vara den svenska industrins
vagga och sedan manga hundra ar tillbaka har naringsivet anvant gofart
som ett naturligt transportmedel for insatsravaror till sin produktion samt
fardigvaror for transport till respektive kunds marknad.

| dessa kontakter med Sj6fartsverket har &ven information lamnats om
troliga forandringar for gofartens del, dar enhetsberett gods tenderar att
Okai stor omfattning samt att helt nya gods-slag med stor sékerhet
kommer att anvanda g6frakt som sitt huvudsakliga transportmedel. | det
senare fallet kan ndmnas importerad bioenergi till de stora
kraftvarmeverk som finns lokaliserade i Stockholm-Mélarregionen.

Siofartsintressenterna har &ven pekat pa behovet av en uppgradering och
renovering av nuvarande befintlig sluss samt Sodertélje kanal, bland
annat mot bakgrund av att den nuvarande slussen & ca 80 & gammal.

Sofartsverket har visat forstéelse for de behov som garnatill
Malarhamnar har beskrivit och det beslutades att en forstudie skall
genomfdras for projektet — Sodertélje Kanal och Sluss -, dér
Sjofartsverket ansvarar for den tekniska delen av forstudien samt att
agarnatill M@8larhamnar AB, i samverkan med Lansstyrelsen i
Véastmanland, ansvarar for en samhéllsekonomisk studie, inkluderade
marknadsstudie kring nulége och bedémning av framtiden.

Denna senare studie bestar av tva rapporter, varav konsultforetaget
Sevenco AB oOverlamnade sin rapport under hésten 2001, samt den
kompl etterade marknadsstudien, utférd av MariTerm AB som hdrmed
Overlamnas.

Styrgrupp for MariTerms rapport har varit Gunnar Barkman, V asteras
Stad, Astrid Vérnild, Lansstyrelsen Vastmanland, Rolf Bertilsson
Sjofartsverket, Avd Planering och Normering samt Henrik Swahn,
Sjofartsverket, Avd Samhélle och §dfart.

Vasteraés i oktober 2002.

Gunnar Barkman
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Forord

Den nuvarande farleden genom Sodertélje har funnitsi sin nuvarande
huvudsakliga utformning i néstan 80 &. Den har varit del av en
livskraftig infrastruktur som medgivit att modern och tung industri
kunnat bibehdllasi ett relativt centralt lage i Sverige.

Efter forfragan till Sjofartsverket fran Vasteras Stad och K 6pings
Kommun och dess samégda hamnbolag Mé&larhamnar AB om
mojligheterna att bygga ut slussen i Sodertélje, har ett projekt genomforts
som analyserat den samhallsekonomiska nyttan av att utvidga kanal och
sluss sa att fartyg med en bredd pa upp till 26 meter kan passera genom
kanalen.

En teknisk utredning har visat att efter enbart en utbyggnad skulle
farleden kunna passeras av fartyg med en bredd upp till 23 meter.
Begransningen, som beror av bl.a. kurvradien i farleden och fundament
till en jarnvagsbro?, i kanalstrackningen férvéantas bygges bort i ett senare
perspektiv. Slussen & inom en femarsperiod i behov av omfattande
renovering samtidigt som skyddet for broar och férhindrandet av erosion,
sakerheten vid slussning och damskyddet maste ses dver.

Denna studie visar férutsattningarna for och industrins vardering av
nyttan att utnyttja nya sussdimensioner i Sodertélje kanal.

Underlaget for studien ar baserat pa en direkt dialog med rederier,
méklare, godsigare och administratorer. Dessutom har en del
illustrerande kérningar genomforts av databaser som tillhandahallits av
Sjofartsverket genom Sjofartens Analys Ingtitut (SAl).

Goteborg september 2002

Anders §6bris och Niklas Bengtsson, MariTerm AB
Christopher Palsson, SAl

! Banverket har uppmarksammat att bron & i en s&dan kondition att den sannolikt
kommer att byggas om inom en snar framtid
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Sammanfattning

Den nuvarande farleden genom Sédertélje har funnits i sin nuvarande huvudsakliga utformning i
nastan 80 ar. Den har givit en livskraftig infrastruktur som medget att modern och tung industri
kunnat bibehallas i ett relativt centralt lage i Sverige.

Rapporten har studerat nyttan av att tillata fartyg av minst 23 meters bredd. Studien tar hansyn
till att denna struktur skall halla i ett halvt sekel. Underlaget for studien &r en direkt dialog med
rederier, méklare, hamnar, avlastare (industrin) och Sjofartsverket. Dessutom har kérningar av
databaser som tillhandahallits av Sjofartsverket genom Sjofartens Analys Institut gjorts. Rapporten
presenterar de ekonomiska férdelar som finns med att bygga ut slussen. Rapporten redogor ocksa
for konsekvenser om inte slussen byggs ut. Detta skall stallas i relation till Sj6fartsverkets
uppskattade merkostnader fér en utbyggd sluss pa ca 390 miljoner kr med tappningsforstarkning
eller ca 490 mkr utan. Kostnaden fér anpassning av Malarfarleden bedéms vara ca 75 mkr.
Dessutom anpassas terminalerna i Mélaren for ca 100 mkr vid en utbyggnad av slussen.

Slutsatser

Godsvolymen transporterad med sjofart till
Méalaren har under 1990 och 2001 pendlat
mellan 3,5 och 5 miljoner ton per ar. Snitt-
mangden gods pa varje fartyg har vuxit fran
700 ton pa 70-talet till dagens 2 000 ton. P&
grund av den utgaende linjetrafiken ar denna
siffra inte annu hogre. Efter en genomgang av
de stérre kvantiteterna (3,6 miljoner ton eller
75 % av 4,7) kan faststéllas att de flesta av de
godsslag som transporteras in i Mélaren ar
sddana som pa sikt skulle transporteras i
storre tonnage om mojligheten fanns.
Avseende bransledistributionen — bade i
flytande och i torr form — ar det formodligen
en nodvandighet pa sikt att slussen breddas
om inte dessa transporter skall ga over till
landbaserade alternativ.

Det gods som transporteras till sjoss pa
Méalaren ar till storsta delen inkommande
ravaror och energi till industrin for foradling
och produktion. Dessa produkter levereras
sedan ut med andra transportmedel. De ut-

leveranser som gar pa Malaren ar ofta typiska
"middle value goods” vilket innebér att de
finns inom segmentet dar containern haller pa
att gora erévringar som lastbérare.
Malarsjofarten har fortfarande maéjligheter att
havda sig i konkurrensen med vagen och jarn -
vagen om det containeriserade godset — men
ett flertal av aktdrerna upplever att Goteborg
bdrjar bli en stor konkurrent. Denna konkur-
rens skulle minska om linjetrafiken kunde
operera ett mer ekonomiskt och modernt
containertonnage. | klartext innebar det att
konkurrensen skulle undendattas for transporter
av foradlat gods om kanalen breddades.

Nedanstdende tabell visar den arliga
besparingen for industrin i regionen pa sikt.
Hansyn har ej tagits till uppskrivning av
framtida volymer utan ar raknat pa ar 2001’s
siffror. Totalt innebar det att av de totala 4,7
miljoner tonnen kommer kostnaderna for 2,7
miljoner ton att minska med totalt ca 35
miljoner kronor per ar.

Produktkategori Volym

Volymer i Malaren som pa sikt skulle kunna transporteras kostnadseffektivare med en bredare sluss

% och nettovolym gods som Transportkostnad kr/ton Kostnads

kan sénka kostnaden vid en
bredare sluss pa sikt

Besparing i
sankning  absoluta tal. Kr
) (baséar 2001)

idag (genomsnitt i

Vatbulk 700 000 80% 560 000 76 20% 8512 000
Enhetsberett gods 325 000 90% 292 500 132 30% 11583 000
Torrbulk - energi 535 000 80% 428 000 15 15% 963 000
Torrbulk - jordbrukssektorn 430 000 25% 107 500 75 15% 1209 375
Torrbulk - skrot och stal 285 000 50% 142 500 50 15% 1068 750
Torrbulk - skog 175 000 60% 105 000 20 15% 315000
Torrbulk - 6vrigt 1135000 75% 851 250 70 15% 8938125
Ovriga ej genomgangna varor 1 115 000 20% 223 000 100 15% 3345000
Totalt genom slussen 4700000 2 709 750 35934 250
* Beror pa transportens langd, men en skattning har gjorts fér de mest férekommande distanserna inom respektive kategori

Det finns idag exempel p& minst fem fartyg
som ar byggda for att vara Médlarmax. Dessa
anvands aven i annan trafik som agarnas
foéretag gor. Cementproducenten skulle genom
att anvanda storre tonnage kunna bibehalla
sitt system med 3 fartyg och anda 6ka sin
distribution. Det motsvarar ca 10 miljoner kr
om aret i minskade kostnader.

ammoniakleveranserna av samma resonemang
som cement och olja.

Det ger en sammanlagd effekt pa arsbas om
80 miljoner. Men eftersom oljedistributionen
och i viss man cement ar dubbelraknad avgar
ungefar 10 miljoner kronor, vilket ger ett saldo
pa 70 miljoner kr.

Effekt /7 miljoner kronor

Oljetransporter in i Malaren skulle minska med Effektivare transporter i Malaren ' 35
ungefar ett fartyg — vilket genererar en “Oljebranschens besparingar T35
kostnadsminskning pé ca 35 miljoner kr om _Cementindustrins systemfartyg ____,____10]
aret. Pa lang sikt innefattas Bitumen- och Avgar dubbelrékning ' -10
Netto | 70
MariTerm AB Sidai
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Utdver dessa konkreta lattidentifierade exem-
pel dar en ny sluss ger direkt ekonomisk av-
kastning transporteras det mycket fasta ra-
varor (bl.a. energi) pa Malaren. Dessa bulk-
produkter har lIagt varuvarde vilket gér dem
mycket kostnadskéansliga. Kostnaden for dessa
ravaror bestammer direkt industrins konkur-
renskraft for sina fardigvaror. Transportkostna-
derna maste darfor hallas laga. Frekvensen for
transporten ar inte sa betydelsefull. Utveck-
lingen inom sjotransportomradet med bulk-
transporter har darfér gatt mot allt storre
fartyg for att halla kostnaderna nere. | Malar-
trafiken idag begransas denna utveckling
avseende vissa varor da kanalmatten
begransar fartygsstorleken.

Generellt sett gar bredderna upp pa fartygen.
Det kommer alltid att finnas nischmarknader
for fartyg som ar specialanpassade for en viss
trafik. | allmanhet blir detta ett mera
kostnadskravande alternativ &n de som finns
om man har ett stdrre urval av fartyg som
finns i marknaden.

Om kostnaderna for ravaror och branslen blir
for hoga maste industrin omlokaliseras for att
finna ett battre lage sa att den kan konkurrera.
P& ravarusidan ar darfor sjétransporterna pa
Malaren en dverlevnadsfraga for stora delar av
industrin. Aven om industrin har vuxit upp
kring lokala ravaror har utvecklingen och
stordriftsférdelarna gjort att man maste ha
tillgang till mer rdvara an vad som finns lokalt.
For bulkvaror i ravaruform finns fa
transportalternativ. En omlastning till annat
transportmedel skulle bli alltfér kostsamt. Det
skulle aven belasta vagarna/jarnvédgarna med
s& mycket trafik att detta skulle uppfattas som
ett stérande inslag i trafiken.

Detta innebar alltsd inte att industrin kommer
att sluta transportera sina varor pa Malaren
om slussen inte byggs ut. Det innebéar att
industrin i Malaren har en sdmre koncernintern
och extern konkurrenskraft mot konkurrenter
som ligger vid kusten for varje ar som gar. En
dag ar de inte langre konkurre nskraftiga.

FOrutsattningar

Varldens befolkning dkar standigt med dkande
godsvolymer och vaxande krav pa transport-
systemet som foljd. Det kommer darfor att
kravas allt mer for att behalla systemets
funktion. Effektiva transportsystem ar
avgorande for alla fysiska rorelser och
samhallsutvecklingen ar i stor utstrackning
beroende av transporter.

Handeln i Ostersjoregionen &r under stark
tillvaxt. For Malarregionen har denna tillvaxt
haft stor betydelse f6r utvecklingen av
hamnarna. Det ar inte minst tydligt nar man
ser det gods som hanteras inne i Mélaren idag.
En stor andel av ravarorna pa energi och
metallsidan kommer idag fran lander p& andra
sidan Ostersjon. Denna handel fanns i stort
sett inte for 15 ar sedan.

Infrastrukturen har blivit ett omrade for
regionalpolitiken inom Europa. Det kan i sin
tur skapa problem med prioriteringar, nar
kostsamma investeringar i t ex transport-
infrastruktur i en region skall vagas ihop med
behoven i andra regioner. Samtidigt maste
transporterna och infrastrukturen ses i ett
stdrre internationellt perspektiv.

Vissa transportmedel, som sjofarten och
flyget, har hela tiden levt pd marknadsmassiga
villkor och har betalat infrastrukturen, ter-
minaler och service som nyttjats. Konkur-
rensen har skett inom transportmedlet i forsta
hand. Samhallet har investerat i sddana
anldggningar som man ansett vara samhélls-
nyttiga. P& den tiden da allt tungt gods enbart
kunde fraktas pa fartyg var det naturligt att
bygga inre vattenvagar for att 6ka sjofartens

framkomlighet och darmed s tarka madjligheten
till industrins uppbyggnad. Idag ar framkomlig-
heten ett i det narmaste eliminerat problem pa
grund av att vagnétet byggts ut kraftfullt. Nu
inleds en ny fas, ndmligen hur den totala
flodesbilden skall formas for att rérligheten
skall kunna behallas i framtiden. | denna bild
ar det viktigt att alla transportmedel utnyttjas.
Styrmedlen far nu en ny aktualitet och kan
anvandas pa manga olika satt. Det viktiga ar
att det leder till en fortsatt hallbar utveckling
och inte handikappar den allménna
utvecklingen.

Gods som inte fraktas i container &r normalt
massgods som kan variera kraftigt i karaktar.
Fartygen ar mer eller mindre anpassade for en
eller ett fatal produkttyper. Av detta foljer att
kraven ar stora pa hamnarna att tillhandahalla
teknik, kompetens och infrastruktur for att
kostnadseffektivt kunna ge transporten den
service som kravs. Finns inget godsunderlag
for en hamnverksamhet, finns inte hamnen. P&
samma satt skapas hamnar dar efterfridgan pa
skeppning finns. Sverige har relativt gott om
hamnar vilket utgdr en stark transportinfra-
strukturell resurs. Tillgangen och narheten till
sjofart ar betydelsefull for en stor del av
industrin. Framst galler det den industri som
importerar ravaror i stor omfattning och de
som exporterar produkter i bulk. For industrier
med lagvardiga ravaror i stor omsattning kan
skillnaden i transportkostnader vara helt
avgorande for industrins lokalisering. Den typ
av industrier finns vid Mélaren idag.

MariTerm AB
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Sammanfattning

Att lasta gods, som skall skeppas, sa tidigt
som mdjligt pa fartyg innebar en minskning av
belastningen pa vagar och jarnvagar. Ett
utnyttjande av vattnet ger inte upphov till
trangsel och utsatter betydligt farre manniskor
for potentiell fara. Farleder och vattenvagar ar
dessutom inte utsatta for ett slitage som ar
beroende av hur mycket som transporteras pa
vattenvégen. Det ar darfor for samhallets
béasta viktigt att tillgangligheten till hamnarna
uppratthalls bade pa land och via farlederna
sjovagen och att dessa utnyttjas s mycket
som mdjligt.

Det som bestammer kapaciteten av en sjo-
transport ar efterfragan av gods och fartygs-
parametrarna; langd, bredd och djupgaende.
Fartyg konstrueras for att bara olika typer av
produkter sa effektivt som majligt.

Sjofarten har i allmanhet stordriftsfordelar.
Storre ske ppningar ger lagre kostnader per
ton. Eftersom det, nar det géller bulkvaror,
vilket ar det som mestadels transporteras pa

sjon, inte handlar om nagra stérre varuvarden
ar lagerkostnaden i stort sett alltid férsumbar i
absoluta tal jamfort med transportkostnaden
av den relativt skrymmande varan, exempelvis
vedravara.

Med Malarmax avses normalt det storsta fartyg
som kan passera in i Malaren och darmed
utnyttja de tillgangliga dimensionerna sa
mycket som majligt. Beroende pa vilken typ
av fartyg som avses kommer det att ha
varierande lastkapacitet i ton raknat. Det
skiljer darfor avsevart mellan fartygstyper hur
mycket last ett Malarmaxfartyg kan ta in till
Malaren. Rent generellt kan sagas att fartyg av
135 m langd brukar normalt vara bredare an
de 18,25 m som tillats i slussen.

I figuren nedan visas att den stora delen av
godsflodet ar in i Malaren. De utgaende
volymerna &r i hég utstrackning linjegods.
Sjofarten pa Malaren har alltsd en strategisk
betydelse for stora delar av Malardalsregionen
framst pa forsorjningssidan.
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Kalla: Sjofartsverket

Intervjuer

Flera foretag har uttryckt vikten av att komma
ihdg okningen av fartygsstorleken under de
senaste 20-30 aren. Slussfragan ar féor dem en
frdga om investering ett halvt sekel framover
vilket inte &r mer an tva generationers fartyg.
I princip séger alla féretradare for industrins
sektorer att det &r kostnadsbesparande med
en bredare sluss i ett omedelbart perspektiv.
Framforallt galler det att skapa tillgang till ett
stdrre tonnageutbud att valja mellan. Man
soker en 6kad konkurrens.

Foretag med Malarmaxfartyg

Alla féretag som idag transporterar med
Malarmaxfartyg har uttryckt 6énskan om att
slussen skulle vara bredare.

Bitumendepan i Vasteras forsorjer stora delar
av Mellansverige sedan depan i Karlstad lades

ner. Operatéren har tva fartyg i bestalining
som ar Malarmax. Dagens nybyggen
bestammer féretagets kostnader de narmaste
15 till 30 &ren. Om slussen hade varit bredare
skulle leveranskostnaderna for hela norra
Europa ha varit lagre med storre fartyg.

Det finns ett Malarmaxfartyg for transport av
ammoniak. Aven tanken pa land i Képing ar
anpassad efter slussens dimension.

Det storsta cementforetaget har tre fartyg
varav det ena ar Malarmax. Féretaget kommer
med stor sannolikhet bygga ett stérre fartyg
om slussen byggs ut. Det ar da troligt att de
skulle kunna minska till tva fartyg. Féretagets
distribution till kusthamnarna skulle ocksa bli
kostnadseffektivare.

Inom oljesektorn har en kraftig rationalisering
av depaverksamheten genomférts i Sverige.
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Oljeprodukterna levereras till Vasteras med
Malamaxfartyg. Bolagen képer numera bensin
av varandra istallet for att ha ett flera leveran-
torer i samma depa. Depahallaren i Vasteras ar
mycket positiv till en ny sluss. Man tror att de
skulle kunna halvera antalet resor pa Malaren,
vilket ses som positivt ur sakerhets och trafik-
synpunkt. Depan har ingen begransning.

Battre tonnageutbud

Massavedsindustrin ar en verksamhet med
relativt hdga transportkostnader, ca 20 % av
slutvarans varde. Samma principer géaller for
bransleveden. Det ar darfor betydelsefullt att
hela tiden forsoka reducera transport-
kostnaden genom stordriftsférdelar. All
utveckling av farlederna och mdjligheterna till
att kunna ta storre tonnage in i Malaren ar
darfor av intresse for denna industri.

Det finns inne i Malaren en lang rad foéretag
som importerar billiga rdvaror dar transport-
kostnaden ibland till och med dverstiger 50 %
av varuvardet vid kaj. De ar alla ytterst
intresserade av att sdnka sina kostnader.
Beroende pa de volymer som de hanterar idag
gor de lite olika beddmningar om besparings-
effekten. Foretag med stor omséattning
prioriterar storre fartyg. De foretag som har
liten omsattning och begréansade lagerytor ser
idag inga mojligheter att effektivisera
transporterna med hjalp av stérre tonnage.
Kemiindustrin i Képing exporterar sprang-
amnen i fartyg till Colombia. En bredare farled
hade givit fler mojligheter att finna lampligt
tonnage for transporten. De har under senare
ar markt att tillgangen pa lampligt smatonnage
mer eller mindre &r borta.

Lantméannen beddémer att de skulle kunna
sanka kostnaderna for vissa av spannmals-
sandningarna inom Europa med upp till 30 %.

Om Vasteras skall vara ett transportalternativ i
framtiden for de tva stora stalindustrierna i
regionen ar en 6kad kapacitet pa Malaren
enligt dem en foérutsattning. Detta géller hela
deras distributionssystem, vilka utvarderas
kontinuerligt. | dagens situation ar behovet av
ravaror stoérre och en bristvara, vilket gor att
de maste kopas fran langre avstand. Det
forstarker behovet av stérre fartyg.
Varmeverken ser kontinuerligt dver vad de
anvander for bransle. Det kan mycket val
tankas att de i en framtid skulle anvanda mer
volymkravande branslen, vilket skulle stalla
hogre krav pa att kunna ta in storre fartyg.

Linje- och containertrafik

Linjetrafikoperatdrerna kan inte nog betona
den fordel och kostnadsbesparing som skulle
uppsta vid en bredare sluss. Den storsta
konkurrensen — och darmed den som gynnas
av att slussen innebar en begransning i
fartygsstorlek — ar trafiken 6éver Goteborgs

hamn. Operatodren skall féryngra sitt tonnage
och ser med dagens kanalmatt det inte som
mojligt att anvanda ett konventionellt feeder-
fartyg for Malartrafik eftersom dessa ar
bredare an dagens slussmatt.

Ett fartyg som tar dubbelt antal TEU kostar i
stort sett inte mer i drift &n dagens. Ett storre
fartyg ger naturligtvis darfor en lagre kostnad.

Detaljhandeln anvander idag inte
Vasterasterminalen i stor omfattning. Man
papekar emellertid att det ar en prisfraga och
att alla forbattringar som kan innebara sénkta
kostnader — t.ex. en ny sluss— kan géra att de
borjar utnyttja transporter éver Malaren. De
staller inte sarskilt hoga krav pa frekvensen av
transporterna, 2 ggr per vecka ar tillrackligt.
Detaljhandelsforetagen varderar idag aven
inrikes transportlésningar med jarnvag fran
Goteborg som alternativ till linjesjofarten.

Ett av pappersforetagen exporterar papper
med linjen i Vasteras till UK i container.
Transportsystemet granskas kontinuerligt.
Malet for transporterna ar att de skall vara
tidssakra, ha lag kostnad och ha en frekvens
pa minst tva ganger per vecka. Nuvarande
system innebér att man lastar produkterna i
container pa bruket. Produkterna gar sedan i
ett slutet system vilket innebér att de inte rors
forran de natt kunden i England. Detta foretag
ar givetvis ytterst intresserad av att linje-
trafikens kostnader skulle kunna sjunka.

Kemiforetaget i Koping exporterar en del pa
container och precis som alla andra féretag
véljer de det billigaste alternativet. Om en ny
sluss s kulle sanka kostnaden for linjetrafiken
pa Vasteras skulle darfor en forflyttning mot
dessa linjer ske.

Skogsindustrin som anvander Malaren ser
ingen 6kning av de laster med sagat virke som
gar over Malaren. De ar daremot positiva till
att linjetrafiken skulle kunna fa battre villkor.

Ej berorda av slussdimensionen

Ett flertal av de lite mindre bulkimportoérerna
sag sin egen lageryta och inte godsvardet som
den begransande faktorn for att ta in storre
sandningar av gods. Samtidigt var det flera av
dem som anvéande linjetrafiken — men med
sma volymer — vilket gjorde att de var kluvna
inféor om foretagen skulle spara pa en bredare
sluss.

Detsamma gallde det andra cementforetaget
som hade relativt nybyggda silos om 5 000
tons kapacitet, vilket under éverskadlig tid
begransar deras skeppningsstorlek.

Ett av de oljebolag som inte langre har nagon
depd i Vasterads menade att man skulle kunna
forsérja omradet med bil fran Stdertélje. De
ansag att distribution med bil ar ett mycket
bra alternativ da bilarna idag ar sa stora (de
nya bilarna tar upp till 53 m®) och effektiva. De
ansag dock att bilarna var éverbeskattade.
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1 Inledning och bakgrund

Sj6transporter och hamnverksamhet sker pa marknadsmassiga villkor.
Finns inget godsunderlag for en hamnverksamhet, finns inte hamnen. Pa
samma satt skapas hamnar dér efterfrégan pa skeppning finns. Sverige
har goda kustforhallanden for att anlagga hamnar. Hamnar har darfor
anlagts, och anlaggs fortfarande, vid industrierna eller dar ett
transportbehov finns. Sverige har relativt gott om hamnar vilket utgor en
stark transportinfrastrukturell resurs. Tillgangen och nérheten till sjofart
ar betydelsefull for en stor del av industrin. Framst gdller det den industri
som importerar ravaror i stor omfattning och de som exporterar produkter
i bulk. Hanteringen av ravaror i manga och ofta nérliggande
hamnar/lastageplatser skall inte forvaxlas med diskussionen om att
centralisera hanteringen av till exempel hdgvéardigt godsi container till
farre hamnar for att koncentrera resurserna pa dessa. Exempelvis
energikravande industri har ofta egen kajanléggning for att ta emot olja
eller annan form av energiravara.

Att lasta godset sa tidigt som mgjligt pa fartyg innebar en minskning av
belastningen pa vagar och jarnvagar. En okning av direkta transporter
med fartyg &r ett av huvudmaen i EUs vitbok och det &r for samhéllet
positivt att vagtrafiken med tunga fordon minskar. Ett utnyttjande av
vattnet ger inte upphov till trangsel och utsétter betydligt farre méanniskor
for potentiell fara. Farleder och vattenvégar & dessutom inte utsatta for
ett ditage som & beroende av hur mycket som transporteras pa
vattenvagen. Det ar darfor for samhéllets basta viktigt att tillgangligheten
till hamnarna upprétthdls bade pa land och via farlederna sjévagen och
att dessa utnyttjas sa mycket som majligt.

1.1 La&sanvisning och rapportens disposition

| kapitel 1, "Inledning och bakgrund” ges en kortfattad beskrivning av de
omvérldsforutsattningar som transportmarknaden — och da framférallt
g ofartsmarknaden — skall hantera.

| kapitel 2, "Tonnagestruktur ” har §ofartens Analys Institut och
Sofartsverket gjort en genomgang av den tonnagestruktur som finns i
Maéaaren och jamforbara kusthamnar. Denna rapport kommenterar och
drar dutsatser av detta arbete.

Kapitel 3, "Godstransportmarknadens struktur” & en genomgang av de
mojligheter som erbjuds den svenska industrin att transportera sina varor
bade till lands och till sj6ss. Kapitlet behandlar den roll som hamnarna
har i systemet och vilket politiskt ramverk som styr. Avgiftssattningen
mellan olika transportslag belyses och kommenteras.
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Kapitel 4, "Industriernas krav pa sj6transporter 6ver Maaren” &r ett rent
intervjukapitel som baseras pa 50 intervjuer med enskilda personer pa 33
foretag, sdval industrin som agenter och rederier.

| Kapitel 5, "Sjétransporterna pa Malaren ” gas de stora volymer av gods
som passerar Sodertéljeslussen efter godsslag igenom. Rapporten
presenterar fakta om lagringsbestéandighet och utveckling i 6vriga vérlden
av transporter av jamforbart gods. | de fall dar underlag har funnits, visas
kalkyler pa hur manga procent av den paverkbara transportkostnaden
som kan forvantas sjunka pa sikt med en bredare sluss.

Kapitel 6, "Infrastrukturen i Malaren, karaktaristik och struktur”
redovisar dels infrastrukturen runt terminalerna och lastageplatserna, dels
vilkainvesteringar som Malarhamnar bor géra om en sluss kommer till
sténd. Resultaten av samtalen om detta med Mé&arhamnar AB redovisas
ocksa

Kapitel 7 "Milj6” visar pa de effekter som blir daen del transportorer
anvander bil istéllet for gofart.

Slutligen redovisasi Kapitel 8 "Konsekvensanalys av farledsdimensioner
vid of6randrad ller storre kanaldimension”, just sddana konsekvenser.

1.2 §ofartensomvérldsforutsattningar

Vérldens befolkning Okar sténdigt med 6kande godsvolymer och vaxande
krav pa transportsystemet som f6ljd. Det kommer darfor att kravas allt
mer for att behdlla transportsystemets funktion. Effektiva transportsystem
ar avgorande for alafysiska rérelser och samhallsutvecklingen &r i stor
utstréckning beroende av transporter. Produktionsprocessen fran ravara
till fardig produkt & alltmer uppdelad geografiskt. Aven regionala floden
lankas in i interregionala och globala system.

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

Det finns en standigt pagaende process mot okad foradlingsgrad, allt mer
raffinerad logistik och 6kad kostnadseffektivitet i transporterna. | takt
med 6kad foradlingsgrad okar ocksa kraven patransportens kvalitet. Den
skall vara mer tidsprecis vilket innebér att ledtiderna skall bli kortare och
réttidigheten oka.

Stora skillnader i den ekonomiska utvecklingen i varlden kommer att
paverka varldshandel ns struktur under kommande decennier. Sedan 1970
har den samlade bruttonational produkten i vérlden tiodubblats, medan
gofartens transportarbete bara har fordubblats. Detta indikerar att vardet
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pa godset 6kar mer an godsvolymen vilket beror pa att alltmer foradlade

varor transporteras i utrikeshandeln. Aven om den ekonomiska tillvaxten
skulle bli allmént hdgre utanfor de traditionella marknaderna i Nordame-
rika, V asteuropa och Japan kommer huvuddelen av véarldens ekonomiska
omsattning under en dverskadlig framtid att ligga kvar i dessa omraden.

Handeln i Ostersjregionen & under stark tillvéxt. For Maarregionen har
dennatillvaxt haft stor betydelse for utvecklingen av hamnarna. Det &
inte minst tydligt nér man ser det gods som hanteras inne i Mélaren idag.
En uppskattning &r att ungefar ¥ av ravarornatill energi- och
metallindustrin och ungefar héften av oljeleveransernaidag kommer fran
lander pa andra sidan Ostersi6n. Denna handel fannsinte for 15 & sedan.

25 000
{m RAOLJIA

1+ OLIEPRODUKTER i .
1 3sTORsTA TORRBULK (JArnmalm, kol, spannmal)
20 000 {= GVRIG TORRLAST

15 000 1

10 000

MILJARDER TON-MILES

5 000

1975 1980 1985 1990 1995 2000

Kalla: Fearnresearch

Figur 1: Bulkprodukter svarar for storsta delen av de transporterade ton-miles med
gofart

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 spannmdl. De bulkvaror som har den starkaste

anknytningen till den Iangsiktiga energiforsorjningen och de globala

miljGproblemen, dvs. olja, oljeprodukter och kol, har svarat for narmare

50 % av transportarbetet.

Under de senaste 20 aren har de tunga bulksegmenten fatt en relativt sett
minskad betydelse. Hogvardiga fardigvaror och halvfabrikat far en allt
storre roll inom internationell handel och transport. For §j6fartens del
inneb&r detta en vaxande andel gods som transporteras i container-,
Ro/Ro- och styckegodsfartyg samt pa farjor. En betydligt hogre andel av
vérldens handel med industrivaror, speciellt sk. mellanvardesvaror?,

2 Eng. "Intermediate goods’ oftast gods i halvfabrikat eller insatsvaror vilka & semi-
bulk eller stapelvaror
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kommer i framtiden att ske pa langre transportavstand i interkontinentala
g Otransportrel ationer jamfort med i dag.

Sveriges geografiska lage gor att vi & starkt beroende av §6burna
transporter i var utrikeshandel, bade regionalt och globalt. Av den totala
svenska importen 1999 kom 76 % fran lander i Europa. Europas export
svarar for en ndgot mindre andel, 72 %. 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 korcentration till de 10 — 12
storsta hamnarna som star for 75 % av totalvolymerna.

Gods som inte fraktas i container & normalt massgods, som kan variera
kraftigt i karaktédr. Fartygen & mer eller mindre anpassade for en eller ett
fatal produkttyper. Av detta foljer att kraven & stora pa hamnarna att
tillhandahdlla teknik, kompetens och infrastruktur for att kostnads-
effektivt kunna ge transporten den service som kréavs.

Containertransportmarknadens utveckling har medfort en kraftig
strukturomvandling for containerns anvandningsomraden. Fran att ha
varit en exklusiv lastbarare for trafik pa USA och sedan Fjarran Ostern
har det blivit en vanlig lastbéarare till alla marknader, &ven de
intraeuropeiska. Denna utveckling har varit méjlig genom en langtgaende
samverkan mellan olika transportérer och deras linjendt. Operatdrerna
har utnyttjat gemensamma noder i landinfrastrukturen och integrerat
containerg6farten med de landbaserade nétverken.

Transportsektorn, inklusive sjfarten, har i det |anga perspektivet kunnat
mota det vaxande transportbehovet med en kraftig rationalisering framst
genom att utnyttja skalférdelar. Det har ocksa bidragit till att
transportnéringen mer eller mindre standigt star under en utbudspress,
vilket har bidragit till en periodvis I&g lonsamhet. Denna utveckling har
kunna ske pa grund av en helt konkurrensutsatt marknad dér ekonomin i
transporten styr sa att enbart de effektivaste systemen utvecklas och lever
vidare.
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2 Tonnagestruktur

Det som bestammer storleken patonnage i en sj6transport &r efterfragan
pa gods och farledens maximala fartygsparametrar; 1angd, bredd och
djupgaende. Fartyg konstrueras for att bara olika typer av produkter sa
effektivt som majligt. | grova drag skiljer man pa viktprodukter (vilka
ger ekonomiskt konkurrenskraftiga fartyg med liten volym och ofta stort
djupgéende) och volymprodukter (som ger ekonomiskt konkurrens-
kraftiga fartyg med stor volym och ett férhallandevis litet djupgaende
men med storre bredd). Vid sérskilda forhdllanden, 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 6ver en tidsperiod pa 5 — 15 &r.

Sjofartenhar i allmanhet stordriftsfordelar. Storre skeppningar ger lagre
kostnader per ton. Eftersom det oftast nar det géller bulkvaror, vilket &
det som mestadels transporteras pa §6n, 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 &r de fall dar
varuvardet & sa hogt och omsattningen ar sa 1&g att lagervardet har
betydelse for den totala kostnadskalkylen. Andra undantag & om fysiska
begransningar finns som minskar majligheten till stordrift sdsom
lagringskapacitet, hanteringskapacitet, omséttning eller fysisk
transportkapacitet i form av begrénsning i infrastrukturen.

For industrier med |agvardiga ravaror i stor omséttning kan skillnaden i
transportkostnader vara helt avgdrande for industrins lokalisering. Den
tyen av industrier & val representerad vid Maaren idag.

2.1 Vad ar Maarmax?

Med Méalarmax avses normalt det storsta fartyg som kan passerain i
Mélaren och darmed utnyttja de tillgangliga dimensionerna sd mycket
som mdjligt. Beroende pa vilken typ av gods som fartyget & konstruerat
for kommer det att ha varierande lastkapacitet i ton réknat. Det skiljer
darfor avsevart mellan fartygstyper hur mycket last ett Maarmaxfartyg
kan tain till M8laren. Md@armax kan aven styras av en fraktkdpares
lokala forhdlanden. | detta avsnitt visas att det &ven finns andra storlekar
pafartyg &n de som precis kan utnyttja de tillgangliga dimensionerna
som & de mest ekonomiska fartygen med nuvarande slussmétt. Dessa
kalasi avsnittet darfor ocksa for Maarmax.

Fartyg konstrueras normalt for att med givna férutséttningar av last, fart
och kapacitet ha en sa |&g bunkerkonsumtion som majligt. Det ger vissa
"normala’ matt och forhallanden mellan huvuddimensionerna pa
fartygets skrov som &r erfarenhetsvarden. Om man istéllet optimerar
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skrovet efter speciella forutséattningar, begransat djup, bredd eller 1angd,
och optimerar skrovet utformning har fartyget blivit anpassat till de
speciella forhdllandena. Det kan innebéra att man har gjort avkall pa de
normala reglerna pa en "god” fartygskonstruktion.

Man skall notera att fartyg som har eller ligger mycket néra de maximala
dimensionerna kommer att hanteras av kanalmyndigheterna pa ett
specidllt sétt. Ett fartyg kan fa dispens. Det innebar normalt att en viss
forsiktighet vidtas nér fartyget passerar genom kanalen och slussen men
aven under vissadelar av farleden i Mdalaren. | Sodertdlje finns register
Over de fartyg som tas in under sarskild dvervakning. Det kan gdlla
antingen langden, bredden eller djupet, eller en kombination av dessa.
Det tar normalt langre tid for ett dispensfartyg att utfora en viss resa.
Dettai sin tur betyder att det kostar mer pengar da bl.a. lotsavgiften &
tidsbaserad. Kostnaden totalt for fartyget stiger.

Slussen &r idag 19.6 bred i portarna. Sjofartsverket medger beroende pa
djupgédendet en bredd pa antingen 17 eller 18 meter. Ett dispensfartyg,
som skall vara sérskilt utrustat avseende framdrivning,
mandvreringsformaga och sikt kan tillatas ha 19.0 meters bredd.

Ett smalare fartyg behdver ha ett storre djupgaende for att kunnata lika
mycket last. Minskad bredd innebar 1agre stabilitet vilket maste
kompenseras med mindre last sa att fartyget har fortsatt saker stabilitet.
Det innebér att en restriktion pa bredden leder till mer djupgaende fartyg.
Eftersom farleden in till Malaren har bade djup och breddrestriktioner
gor det att for vissa fartygstyper, anpassade for speciell last, kan
Malarmax vara 16 meters bredd.

Teoretiskt kan ett fartyg som fyller hela dussen i Sodertdlje ha
dimensionernaL x B x d., L= langden, B = Bredden och d = djupgaendet.
Med L = 135m, B = 19,0 moch d = 7 m, erhdlls ett totalt deplacement
om ca 16 000 ton. Med en enkel kalkyl kan en uppskattning om den
maximala lastférméagan for kanalen berdknas.

Tabell 1: Tabell 6ver teoretiskt Malarmax

Sodertéljemax: L=135 m, B=19,00 m, d=7,00 m

Depl. Blockkoef. * Egenvikt DWT bunker/forn. Last

17 955 1,00 ton ton ton ton
Pram 17 057 0,95 6 000 11 057 100 10 957
Lo/Lo 13 466 0,75 6 000 7 466 600 6 866
Bananfartyg 9875 0,55 5 000 4875 700 4175
* = Blockkoefficient. S& mycket fartyget fyller "lddan" pga sin form

Fartyg av 135 m langd brukar normalt vara bredare an de 19.0 m som &r
begrésningen i kanalen. Vi har ett mer komplicerat férhallande an vad
som anges. Vid storre tillaten bredd har man méjligheter att dellasta
fartyget sa att det & majligt att bara mer last med given fartygs-
dimension. Jamfor de finska fartyg som idag trafikerar Malaren och som
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beroende pa kravet pa dubbelt skrov i vissa légen, endast for last i
centertankarna, se kapitel 2.1.1. Kommersiellt har man med fria
dimensioner pa fartygen dessutom ett stérre urval av tonnage som i en for
befraktaren 1dmplig marknad kan reducera transportkostnaden avsevart.

2.1.1 Olika gods har olika densitet.

Densiteten pa godset gor att det & svart att siga vad Malarmax &r i ton
last. Nedan fdljer en genomgang av Madarmax for vissa av de godsslag
som idag hanteras pa Maaren.

Kemiproducenten i Kdping séljer sprangamnen till Colombia. Till stora
delar av vérlden distribueras sprangdmnet i container, men dessa kan inte
hanteras effektivt i Colombia. | dag utnyttjas kylfartyg som lastat bananer
i Colombia och lossat dessai norra Tyskland. For att lasta produkter i
retur gar de till Mdaren for att ta sprangamne pa vag tillbakatill
Sydamerika. Det blir en effektiv transport eftersom de tva langa benen &r
fyllda och att fartyget endast gor en kort ompositionering i Europa.
Problemet &r att det finns fa kylfartyg som kan ga pa Mdaren. Det
minskar utbudet av tonnage drastiskt. Den kylfartygsflotta som finns kan
endast ta 3 600 ton &t gangen — vilket darmed alltsa & Maarmax
skeppningsstorlek.

N&r samma foretag skulle bestélla fartyg for ammoniaktransporter gjorde
langd, bredd och djupgadende att det effektivaste fartyget med erforderlig
sakerhet blev 16 m brett, vilket alltsd & deras Malarmax. Det fartyget har
en transportkapacitet till Malaren av 4 056 ton, vilket & den fulla last
fartyget tar in vid varje resa.

Tillverkaren av blekmedd till pappersindustrin importerar marmorkross
och annan kalksten. Med dagens métt pa kanalen uppnas |agsta transport-
kostnaden med fartyget Michelle som & 16 m brett. | dettafall &r alltsa
16 meter aterigen Malarmax. Antalet ton som Michelle klarar av &

3 985. Detta foretag har aven transportsystem med pramar som & 23 m
breda och kan ta dubbla mangden gods pa samma djupgaende.

Fartyget Tarnfors & byggt for Maartransporter & oljebolagen och &
anpassad for |&ttare laster som bensin. Det & 18,33 m brett. Bensinen
kommer fran Brofjorden eller Goteborg. Fartyget kan lasta 6 700 ton
vilket & Mdaarmax. Oljebolagen koper en stor del produkter av Fortum
som levererar med eget tonnage fran Finland. Dessa fartyg &r inte byggda
med dubbelskrov varfor man endast har last i centertanken da fartygen
gar ini Malaren. Den medforda lasten blir ca 4 000 ton, vilket i deras fall
da blir Ma8armax. Fartyg gér frekvent till andra destinationer for vilka
Fortum optimerat fartyget.

Né&r man handlar bulkvaror kdper man det ofta levererat fritt till kgj i
Koping eller Vasteras. Transporten ingér i priset. Flera av leverantorerna
har da avtal med ett rederi som har exempelvis 7-10 fartyg for att
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levererai Nordeuropaomradet. Det innebéar att den pool av tonnage som
Ssétter priset pa transporten inte & flera tusen fartyg utan kanske bara de
tre som faktiskt kommer in genom Sodertélje kanal. Dessa tre fartyg
kanske bara klarar en last om 2 500 ton av en vara— vilket da blir det
storsta fartyg ur urvalet som kan gatill Koping eller Vasteras.

Man kan &ven dellossa. Exempel finns dar Tarntank pa resa fran
vastkusten kombinerat Visby och Vasteras vilket mgjliggjort full last
under den langsta delen av strackan till Visby och maximalt "Mad arintag”
till Vasteras.

Slutsatsen &r att det inte &r 14tt att besvara frégan vad Malarmax ar utan
det beror av en rad faktorer. Det man kan konstatera &r att Ma&larmax
innebdr storre fartyg med en utbyggd dluss jamfért med en ombyggd.

2.2 Tonnagestrukturer

Avsikten med detta avsnitt &r att ge en bild av hur tonnaget och trafiken
ser ut i sdval Méaaren som Malarens omvarld. Syftet & att se om det
finns avvikelser i trafikstrukturen i Malarens omvarld som indikerar att
det sker en utveckling i en riktning som Méalarregionen inte kan tadel av
till foljd av den begrénsning som dagens sluss utgor.

Som jamfdrande regioner anvands:

= Nordeuropa: Brittiska 6arna, Belgien, Nederlanderna, Tyskland,
Danmark, Norge, Sverige, Finland, Ryssland, Estland, Lettland,
Litauen och Polen.

= Ostergion: Tyskland (Ostergodelen), Danmark, Norge, Sverige,
Finland, Ryssland, Estland, Lettland, Litauen och Polen.

» Madlarndra hamnar: Gavle, Stockholm, Sodertélje och Norrkdping.
=  Madaren: Vasteras och Koping.

Underlag till uppgifterra kommer fran en hamnanlpsdatabas fran
Lloyd's Maritime Intelligence Unit (fd. LMIS) innehdllande samtliga
hamnanl6p i norra Europa & 2001 exklusive farjor i linjebunden trafik.
Hamnanl Opsdatabasen har samkorts med en fartygsdatabas frén Lloyd's
Register Fairplay innehallande samtliga kommersiella fartyg >399
bruttoton (ca 45 000 fartyg). Det senare steget har genomforts eftersom
denna bas & mycket korrektare avseende fartygstyper. Arbetet har
genomforts av §jofartens Analys Institut pa uppdrag av Sjofartsverket.

2.2.1 Nordeuropa

Tabell 2 visar antalet anlop i de tre regionerna Ostersion, norra

K ontinental europa och Storbritannien/Irland. | norra Europa anl ptes
993 hamnar 430 848 génger 2001. Ostersjéregionens
(Scandinavia/Baltic) andel var 544 hamnar och 164 691 hamnanl 6p.
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Tabell 2: Antal hamnar och hamnanl6p per region ar 2001

Number of ports Number of calls Calls/port

2000 2001 2000 2001 2000 2001
Scandinavia/Baltic 524 544 150559 164 691 287 303
N Cont Europe 158 136 104 213 127 417 660 937
UK/Eire 331 313 97717 138 740 295 443
Total 1013 993 352489 430 848 348 434
Source: LMIU & LR Fairplay

Hamnanldpen gjordes av sammanlagt 10 766 fartyg. Dry cargo fartygen
ar mest forekommande i trafiken (Tabell 3). Det & &ven de som gor de
flesta antalet hamnanl6p. Ro/Ro-fartygen & dock mer hogfrekventai
trafiken, dvs. de gor genomsnittligt fler anlop per fartyg.

Tabell 3: Antal anlp och antal fartyg i hela Nordeuropa ar 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 131 785 2554 51,6
Container 45 710 979 46,7
Reefer 8 891 615 14,5
Roro 63 585 778 81,7
Pass /Ferry 21 415 316 67,8
Offshore 297 13 22,8
Miscellaneous 510 32 15,9
Total 430 848 10 766 40,0

Source: LMIU & LR Fairplay

Manga av de 10 766 fartyg som trafikerade norra Europa 2001 gick i
trafik i sdval OstergGregionen som i Gvriga norra Europa.

2.2.2 Ostergon

| Tabell 4 framgar att Norge har flest hamnar i regionen, vilket beror pa
landets langa kuststrécka i kombination med en besvérlig topografi. |
Sverige gjordes anlop i 92 hamnar. Hamnarna innefattar alltsa dven
lastageplatser. Vasterds och KoOping & har separata enheter. Fa hamnar i
regionen har en anlopsfrekvens pa éver 1 000 fartyg per ar. | Sverige ar
det bara 6 stycken.

Det finns 463 hamnar/lastageplatser som hade upp till 500 anlép 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 betydelsfull funktion da 37 105 anlGp gjordes i dessa hamnar under
aret.
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Tabell 4: Antal hamnar per anldpsland indel ade efter anl6psfrekvens 2001

99-12 <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 Ostersjén (Tabell 5).
Flest anl6p gjordes av dry cargo fartyg som var 18 meter breda som mest.
Overlag var merparten av anlGpen fartyg smalare @n 18 meter. Den
yngsta flottan & containerfartygen. Dessa utgors i huvudsak av fartyg
som & mellan 18 och 23 meter breda.

Tabell 5 visar ocksa tydligt att de bredare fartygen gor farre anlop per ar
an de smalare for alatyper utom containerfartygen. Det beror pa att de

effektiva nya containerfeedersystemen i Ostersjon bygger pa fartyg som
ar over 18 meter breda

Tabell 5: Fartyg som anldpte hamnar i Ostersjén under 2001

FARTYGSTRAFIK | SKANDINAVIEN-OSTERSJOREGIONEN 2001

Bulker Dry Cargo Tanker Container Reefer Other * Totalt

Samtliga

Antal anlép 26 737 59520 31311 9558 3385 34056 164691
Antal fartva 1900 1883 1305 209 416 735 6 463
Genomsnittsalder 17.3 16.4 13.2 7.3 16.1 15,1 15,6
Anl6pf/fartyg 14,1 31,6 24,0 45,7 8,1 46,3 255
Bredd <18,01 m

Antal anlop 20 694 51606 19130 4773 2239 12940 111502
Antal fartyg 637 1471 441 77 160 175 2973
Genomsnittsalder 214 15,5 16,5 12,9 16,4 19,8 17,2
Anlép/fartyg 32,5 35,1 43,4 62,0 14,0 73,9 375
Bredd 18,01-23,00 m

Antal anlop 2329 3050 5 354 3817 777 10798 26125
Antal fartyg 294 215 184 48 199 193 1133
Genomsnittsalder 19,5 14,0 11,1 5,0 15,3 16,1 15,1
Anl6p/fartyg 7.9 14,2 29,1 79,5 3,9 55,9 23,1
Bredd 23,01-26,00 m

Antal anlop 1100 191 1647 600 126. 5320 8 984
Antal fartva 237 38 142 21 32 103 573
Genomsnittsalder 154 11.0 15.0 4.0 15.3 12.4 14,1
Anl6p/fartyg 46 50 11,6 28,6 3,9 51,7 15,7
Bredd >26,0 m

Antal anldp 2335 102 4302 368 7: 4818 11936
Antal fartva 728 39 515 63 1 254 1603
Genomsnittsalder 13,4 15,5 9,9 3,3 13,0 11,3 11,6
Anlép/fartyg 3,2 2,6 8,4 538 7,0 19,0 7.4
Bredd okand

Antal anlop 279 4571 878 0 236 180 6 144
Antal fartyg 4 120 23 0 24 10 181
Genomsnittsalder 20,8 34,1 28,2 21,3 37,3 315
Anldp/fartyg 69,8 38,1 38,2 9,8 18,0 33,9
* Offshore, Pass./Ferry, Combination, Roro, Miscellaneous
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| Figur 2 redovisas de olika typfartygen efter medelalder per fartyg.
Hogst medeldlder har det tonnage som &r tillrackligt smalt for att gain
genom slussen till Méalaren. Det galler for samtliga typer av fartyg.

OBredd >26,0 m OBredd 23,01-26,00 m OBredd 18,01-23,00 m B Bredd <18,01 m

Other * T
]

Bulker

Reefer

Container

Tanker

Dry Cargo

T T T
5 10 15 20 Medelalder 25

Kalla; LMU, Fairplay o .
* Offshore, Pass./Ferry, Combination, Roro, Miscellaneous

Figur 2: Fartyg somanl6per hamn i Ostersjén, medel&lder per kategori

For alla fartygstyper utom dry cargo fartygen géller att medeldidern &
lagst for den bredaste kategorin. Det betyder rimligen att nybyggda fartyg
ar bredare @n det ddre tonnaget. Sarskilt tydligt & detta for
containerflottan.

2.2.3 Malarndra hamnar — Géavle, Sockholm, Sodertélje och
Norrkdping

Gavle Hamn &gs av Gavle kommun. Hamnen bestar av Fredriks-

skanshamnen samt Granudden med K orsnas som dominerande kund,

dérefter Stora Enso och ett stort antal mindre kunder till lokala

speditorer. Inom kommunen finns aen hamnen i Karskér, vilken &gs av

Korsnés. Farleden in till Gavie & 9 NM.

Hamnen i Gavle tillater ett djupgaende 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 haller generellt
farleden 6ppen. Fartyg med en langd av ca 210 meter kan angéra
oljekajen dar det finns modern lossnings- och lastningsutrustning. For
bulk- och styckegods finns kajer med en sammanlagd léangd om ca 1 000
meter. Hamnen disponerar ett fast Ro/Ro-18ge med en rampbredd av ca
20 meter. Pa Granudden finns en flytande Ro/Ro-ramp.
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Ar 2000 omsatte Gavle hamn 3 276 000 ton, varav 700 000 ton olja.
Omséttningen av containers var 46 000 TEU. Trafiken i hamnen bestar
béde av linjer och av kontraktsfart. Ingen farjetrafik forekommer.

Sockholms Hamn & beldgen med sin huvudverksamhet inom
Stockholms Stad. Koncernen Stockholms Hamn bedriver férutom
verksamhet i Stockholms innerhamnar &ven verksamhet i Norrtélje
kommun, Roslagshamnar AB i Kapellskar samt i Nynashamns kommun,
Nynashamns Hamn AB. Stockholms Hamn &gs av Stockholms Stad.
Farleden in till Stockholm via Sandhamn & 43 NM.

Stockholms Hamn med dotterbolag & en kombinerad hamn med savél
traditionell handelshamnsverksamhet som framférallt en omfattande
farjetrafikverksamhet med linjer till och frén Finland, Estland, Aland och
Gotland.

Ar 2000 omsatte Stockholm 5 376 000 ton varav olja svarade for

1 060 000 ton. Férjetrafiken omsatte 6ver 3 miljoner ton. Hamnens
verksamhet domineras alltsa av farjetrafiken. Containeromsattningen var
ungefér 30 000 TEU.

Norrkopings Hamn & Stuveri AB &r lokaliserad inom Norrkopings
kommun. Privata intressen &ger 60 % och kommunen 40 % av
aktiekapitalet. Hamnen &r en konventionell handelshamn med ett varierat
produktsortiment, dér oljor, skogs- och jordbruksprodukter dominerar.
Inom hamnomradet finns ett antal skilda hamnlagen, vilkai viss man ar
specialiserade pa olika produktgrupper. Djupgdendet i hamnen varierar
mellan 6,0 och 12,0 meter och inseglingen fran Ostersjon & 33 NM.

Inom hamnomradet finns ett antal privata hamnlagen sasom Bravikens
Pappersbruk, Hydro Agri, Cementa, Kemira samt Mellansvenska
Lantman ODALs hamn vid Djurdn. Norrkdpings Hamn disponerar kajer
med en sammanlagd langd som dverstiger 5 000 meter, och det finns fem
Ro/Ro-14gen. Ar 2000 omsatte hamnen 4 068 000 ton, varav néstan

900 000 ton var olja. Hamnen omsatte ca 21 000 TEU.

Siotrafiken ar uppbyggd bade som linjetrafik och kontraktsfart och
destinationerna & de europei ska kontinenthamnarna, men &en hamnar
pa andra kontinenter. Ingen farjetrafik forekommer for narvarande fran
Norrkoping.

Sodertalje Hamn AB &r lokaliserad inom Sodertélje kommun.
Moderbolag &r ett av Sodertdlje kommun hel &gt forvaltningsbol ag.
Sodertélje hamn & en konventionell handel shamn, med en mycket stor
andel lossat gods. Hamnen disponerar tre Ro/Ro-ramper och oljehamn.
Det finns en fullstandig farjeterminal i hamnen. Inseglingsleden till
hamnen i Sodertédje & 34 NM i skéargardsmiljo och har 9 meters
djupgaende.
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Sodertdlje & den storsta svenska importhamnen fér personbilar och den
enda pa den svenska Ostersjokusten. Hamnen har en viss export av tunga
fordon fran Scanias anlaggning i Sodertélje. Sodertélje hamn hanterar
dessutom ett antal bilar som kommer in pa jarnvég, som lossatsi andra
hamnar i Syd- och Mellansverige.

Godsomséttningen ar 2000 var 769 000 ton, varav olja svarade for
650 000 ton. Omséttningen av container uppgick till 13 000 TEU.
Trafiken & uppbyggd som savél linje- som kontraktstrafik.

For de fyra hamnarna som ligger néra Mdaren gdller &ven hér att dry
cargo fartygen som & smalare én 18 meter ar de flitigast forekommande.

Inom tanktonnaget skiljer sig de svenska hamnarna fran genomsnittet i
Ostergon sétillvida att néstan hélften av tankanldpen har gjorts av fartyg
som & mellan 18-23 meter.

For containerfartygen utgoérs ca 2/3 av anldpen av fartyg som & mellan
18 och 23 meter.

Tabell 6: Anlép i Malarnara hamnar under ar 2001

FARTYGSTRAFIK | 4 MALARNARA HAMNAR 2001*

Bulker Dry Cargo Tanker Container Reefer Other**  Totalt
Samtliga
Antal anlép 390 1420 646 357 0 607 3420
Antal fartya 172 415 159 26 0 89 861
Genomsnittsalder 20.8 14.6 13.8 7.7 174 15,8
Anlop/fartyg 2,3 34 4,1 13,7 6,8 4,0
Bredd <18,01 m
Antal anlop 324 1301 306 111 0 229 2271
Antal fartva 120 348 92 19 0 20 599
Genomsnittsalder 221 14,7 16.8 9.2 19,2 16,5
Anlop/fartyg 2,7 3,7 3,3 5,8 11,5 3,8
Bredd 18,01-23,00 m
Antal anlép 29 63 296 246 0 244 878
Antal fartvag 18 37 53 7 0 34 149
Genomshnittsalder 22.3 12.0 9.0 3.7 18,4 13,3
Anldp/fartyg 16 17 5,6 35,1 7,2 5,9
Bredd 23,01-26,00 m
Antal anlép 14 2 37 0 0 84 137
Antal fartya 13 2 8 0 0 23 46
Genomsnittsalder 159 25 16.9 17.3 16,2
Anldp/fartyg 11 1,0 4,6 3,7 3,0
Bredd >26,0 m
Antal anlép 21 13 6 0 0 50 90
Antal fartyg 20 11 5 0 0 12 48
Genomsnittsalder 15,9 14.1 42 11.7 13,2
Anlop/fartyg 1,1 1,2 1,2 4,2 1,9
Bredd okand
Antal anlép 2 41 1 0 0 0 44
Antal fartyg 1 17 1 0 0 0 19
Genomsnittsalder 3.0 19.4 13.0 17,8
Anl6p/fartyg 2,0 24 10 2.3

* Berdrda hamnar: Gavle, Stockholm, Sédertélje, Norrkdping
* *Offshore, Pass./Ferry, Combination, Roro, Miscellaneous

Strukturen pa medelddern av tonnaget visasi Figur 3. Den & relativt lik
den struktur som r&der totalt i hela Ostergon, dvs att alla fartygstyper
utom dry cargo fartygen har den lagsta medeldldern i den bredaste
kategorin. Sarskilt tydligt & detta for containerflottan.
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De bredare fartygen & sdledes modernare, med nyare maskineri och
effektivare utrustning for lasthantering.

OBredd >26,0 m O Bredd 23,01-26,00 m O Bredd 18,01-23,00 m M Bredd <18,01 m

Other**

Bulker

Container

Tanker

Dry Cargo | | |

0 5 10 15 20 Medeldlder 25
FE -

i _: Kalla: LMU, Fairlglay L .
'.1#_'5'31 = .*al'n-ﬂ'm ﬂB **QOffshore, Pass./Ferry, Combination, Roro, Miscellaneous

Figur 3: Fartyg som anléper Malarnara hamn, medelalder per kategori

2.24 Terminaler i Malaren — Vasteras och Koping

| Koping ar 2001 gjordes 358 lossningar och 149 lastningar. Detta
gjordes av 210 fartyg. Vid 54 av anldpen gjordes bade en lossning och en
lastning. 10 fartyg svarade ensamma for 147 av lossningarna och 10
fartyg for 70 av lastningarna.

Ar 2001 gjordesi Vasterés 832 anlop, 673 lossningar och 406 |astningar
av 260 fartyg. 247 ganger bade lossade och lastade fartygen. De
linjefartyg som trafikerar terminalen star till stor del for den dubbla
hanteringen. De 10 fartyg som lossade flest ganger svarade for 283
stycken lossningar medan de 10 fartyg som lastade oftast svarade for 303
av lastningarna

| Tabell 7 visas trafiken in i Maaren. Statistiken visar ocksa att 3 tank-
fartyg frekvent gar pa Maaren som &r bredare &n 18 meter och med en
medeldlder pa 5,3 &. De gor 46 anlop. Ett av dessa & Tarnfors.

Genomsnittsaldern pa tonnaget som trafikerar Maaren & 19,0 ar vilket &r
3,2 & ddre an tonnaget som trafikerar de Maarnéara hamnarna och 3,4 &r
aldre an tonnaget som trafikerar SkandinavienOstersjon som helhet.

Att Mdartonnaget ar ddre &r i Sig inte ett problem, men om
slusshegransningen innebér att malarhamnarna utestangs fran teknik- och
logistikutvecklingen sa kan det utvecklastill ett problem framéver. Om
fortsatt goburen Malartrafik i framtiden kréver specialldsningar kan

g Galternativet tappa konkurrenskraft till landbaserade alternativ.
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Statistiken i detta avsnitt utgor inte en grund for ett sddant
stéllningstagande, men den indikerar faran foér en sadan utveckling.

Tabell 7: Anlop i Malaren under ar 2001

FARTYGSTRAFIK PA MALAREN 2001*

Bulker Dry Cargo Tanker Container Reefer
Samtliga
Antal anlép 318 668 158 79 18 8 1249
Antal fartyg 114 209 24 4 11 4 366
Genomshnittsalder 22,3 18,0 17.0 11,5 12,6 14.8 19.0
Anlop/fartyg 2,8 3,2 6,6 19,8 1,6 2,0 3,4
Bredd <18,01 m
Antal anlép 318 662 112 79 17 7 1195
Antal fartyg 114 204 21 4 10 3 356
Genomsnittsalder 22,3 17.6 18.6 11.5 12,9 10.0 18.9
Anlop/fartyg 2,8 3,2 53 19,8 1,7 2,3 34
Bredd 18,01-23,00 m
Antal anlép 0 0 46 0 0 0 46
Antal fartyg 0 0 3 0 0 0 3
Genomsnittsalder 53 53
Anldp/fartva 15,3 15.3
Bredd okand
Antal anlép 0 6 0 0 1 0 7
Antal fartyg 0 5 0 0 1 0 7
Genomshnittsalder 34,2 10,0 30,2
Anldp/fartyg 1.2 1,0 1,0

*Berorda hamnar: Képing, Vasteras
|* *Offshore, Pass./Ferry, Combination, Roro, Miscellaneous
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Godstransportmarknadens struktur

3 Godstransportmar knadensstruktur

Konkurrensytan mellan transportmedien & ytterst begransad i Sverige.
Bilen &r det dominerade transportmed|et. Jarnvags- och g 6transporter ar
mer nischartade foreteglser som styrs av ett speciellt behov eller ett |agt
pris. Det beror framst pa att dessa ger mojligheten att kdpa transporter i
sadan omfattning att man kan uppna en form av skalekonomi i
transporten.

3.1 Enhetsberett gods

Gods som transporteras internationel It enhetsberedsi allt storre
utstrackning. Semitrailer och container &r lastbérare som har sin form och
volym oavsett om de &r fyllda eller tomma. Det innebér att alalastbérare
altid gar bada vagarna. De maste ga anda fram till industrin for att lastas
eller lossas och de maste stéllas om mellan uppdragen. For att minimera
kostnaderna fér tomdragning, lastas och lossas ofta lastbérarna i nérheten
av depderna éller i hamnarna.

Semitrailern har den fordelen att den kan gaiin i en vanlig transportcykel
sasom sldpvagn. Pa s sétt kan den utnyttjas s mycket som méjligt aven
i de etablerade transportsystemen. Det & svarare att skicka ut en
container pA motsvarande uppdrag da fa industrier kan hantera godset i
och ur containern. De har helt enkelt inte den utrustning som fordras for
att kunna lyfta av containerneller ramper for att kunnakoraini den med
truck.

Semitrailern blev under slutet av 1970-talet den dominerande lastbéararen
for industriellt gods i europeisk trafik. En anledning till detta &r att den
har en dimension som &r accepterad 6ver hela Europa och att den kan
transporteras utan forare och dragfordon. Den & sdledes en dorr-till-dorr
enhet som gar obruten genom hela transportsystemet.

-

Figur 3: Semitrailer

Anledningen till dess popularitet &r att den &r relativt |&tt att
ompositionera och kan sysselsdttas &ven under ompositioneringen. Av
stor betydelse &r @ven att trailern vanligen ags av bilspeditérerna vilka
idag till stor del kontrollerar fraktmarknaden for foradlade produkter.
Trallern passar de flesta avlastare som géarna anpassar lasten till trailern
eftersom en biltransport normalt behdvs under nagon fas av
transportledet. Trailern gar obruten genom transportkedjan. Pa sa sétt
hanteras inte godset under végen och man far en mycket bra
transportkvalitet om man har |lastat den pa ett bra och sakert satt.

MariTerm AB

Sida 17



Méalar g 6farten och naringslivet — nulaget och framtiden

Genomgangskostnadernai hamnarna ar aven relativt [&ga for trailern. En
genomgangskostnad i hamnen for |6dlastade skogsprodukter kan ligga
runt 50 kr/ton medan i de fall de &r lastade pa en trailer kan de ligga
under 20 kr/ton. Det gor att trailertransporter, framforallt for sma
sandningar, blir ett mycket konkurrenskraftigt alternativ.
Genomgangkostnaden for en trailer per ton gods &r alltsa légre an att
sdnda godset till terminalen och sedan hantera det genom terminalen.
Totalt blir kostnaden, inklusive kostnaden for lastbéraren, 18gre an att
transportera godset i steg och omlastai terminalerna mellan
transportmedien.

Det & inte bara fordelar med semitrailern. Det & en mycket dyr enhet
som har en hog kapitalkostnad, underhallskostnad och den skall hdllasii
trim for att godkéannas pa vag. Trailern skall besiktigas och hdllas
registrerad. Delar av den & stoldbegarligt; lampor, lyktor, etc. Det & sma
men vasentliga delar som alla maste finnas for den skall fa dras pa almén
vag.

Den svenska infrastrukturen &r, liksom den Europeiska i ovrigt, byggd
for hantering av lastbérare 6ver sidan pa fordonet vilket &r det vanligaste
séttet att lasta/l ossa paindustrin. Anledningen &r att en truck ofta anvands
I industrins normala verksamhet inklusive pallhantering. Det vanligaste
bilutférandet & darfor kapelltrailer eller kapellbilar dér sidorna bestar av
presenning som kan antingen hangas upp eller dras bort vid hantering.

| den amerikanska transportnaringen ar hantering 6ver bakandan pa
fordonet klart dominerande. Containern foddes i USA dar hanteringen
Over bakgaveln & en naturlig del av hanteringen. Terminalerna och
industrins lastplatser i USA har altid byggts for att kunna hantera den
typiska langtradaren som &r en skdptrailer eller en container med lastning
och lossning 6ver bakgaveln.

| Sverige & containerns egenskap som tung och svarhanterlig ett av de
hinder som finns for att fa ut godset till industrin i §alva containern.

Container &gs av linjerederiet eller en containeroperator. En container
som maste transporteras till kund maste betalas for hela transporten fran
depa tills den terlamnas i 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 ar en billig lastbarare. Nybyggnadspriset & 1&gt och det &r |4t
att fa tag pa goda begagnade container pa marknaden. En 40' container
med |astkapacitet pa ca 30 ton kostar ca 30 000 SEK i inkdp som ny och
haften i begagnat klassat skick. Lastbarare hyrs altsa av linjerederiet
eller containeroperatoren.
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De storsta depdernai Sverige ligger i Goteborg. Vissa av depaderna ligger
inom hamnens omrade medan ett antal ligger utanfor omrédet. Det &r
mycket vanligt att container lastas och lossas (stuffas och strippas) i
terminaler utanfor hamnomradet. | de stérre hamnarna arrangeras ofta
pendeltag for container mellan hamnen och de kringliggande
terminalerna. Fran och till terminalerna gér godset pa bil till
mottagarna/avlastarna.

Ett stort antal container gar &ven ut till konsumtionscentra och industrier
med kombitag.

3.2 Lastbil

For lastbilen & huvudkonkurrensen inom det egna transportmediet.
Prisséttningen foljer darfor de villkor och regler som gédler for att den
egna verksamheten skall ga runt. | denna prisséttning finns aven

margina kostnadsindag dér frakten kan séittas mycket |3gt for att fa
marginalintakter for en resa. Exempel pa detta ar bilar som fétt en
transport till utlandet dér man garanterat sig en kostnadstéckning for att
transporten gar tom i retur men dar man erbjuder sig att transportera gods
for marginalbidrag till returresan.

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

3.3 Jarnvag

Jarnvégssektorn har sedan avregleringen inleddes ett |6nsamhetskrav fran
&garna som innebér att trafiken undergar en kraftig rationalisering.
Tidigare stod staten forutom for all jarnvagsinfrastruktur aven for inkop
av alt vagns- och dvrigt produktionsmaterial. Nar man sedan stéller krav
pa en marknadsanpassning och fordrar att verksamheten bal anserar
ekonomin krévs stora omstélIningar som tar tid att genomféra. Den vég
man beslutat att ga &r att rationalisera driften och |&ta de olika delarna
betala vad de kostar. Det har t.ex. blivit dyrare att nyttja vagnslaster,
vilket har lett till att exempelvis sdgverksbranschen som utnyttjat
jarnvagen och som byggt sparansutningar mm. har fétt anpassa sina
transporter till nya, billigare, system.

Resultatet har blivit en minskning av vagnslastgodset och en satsning pa
de storre tyngre transporterna for den tyngre industrin. Det & en
utveckling som stammer daligt med de miljomassiga ambitionerna for
jarnvagstransporter i Sverige, men det ger jarnvagsoperattren
mojligheter att driva verksamheten utan underskott for driften.

Inriktningen av jarnvégstrafiken har harigenom okat konkurrensytan mot
§jGtransportsektorn som har samma malgrupp av avlastare, medan
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biltransporterna far ta den del av det vagnd asts gods som jarnvégen
tidigare transporterat.

Jarnvégen tillhandahaller istdllet ” kombitransporter” som alternativ till
den langvéaga dragningen med bil. Kundsektorn for kombitransporterna
ar, enligt jarnvagens organisation, enbart andra transportorer, det vill
sé&gahbil- och containerspeditorer/operatérer, inte industrin. Anledningen
till detta & att det kravs en betydande basvolym for att fa lonsamhet i
terminal verksamheten.

Kombitagtrafik innebar en tidtabellsatt trafik (ofta” Gvernattentrafik™)
mellan de ca 15 kombiterminaler som finnsi Sverige. Kombiterminaler
har blivit farre under senaste decennierna. Kombitagen fraktar enbart
lastbérare; semitrailer och container. Den stdrsta terminal kostnaden
ligger i det relativt 1aga utnyttjandet av maskinpark och tid da fordonen
lossas under nagra hektiska timmar pa morgonen och lastas under nagra
fatimmar pakvallen

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 &r per definition ett intermodalt
transportcentrum med all service i 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 kunna fa rimliga kostnader. En symbiotisk effekt
borde dven kunna uppnas av det faktum att &ven hamnen har behov av
regelbunden verksamhet da fartygstrafiken kan vara oregel bunden.
Hamnarna skulle da kunna fa ett &nnu hogre utnyttjande av maskin-
parken. Hamnarna & redan utrustade med verkstader for underhal, vilket
ger en fordel for kombioperationen. De intermodala terminalerna kallas
aven "Dry Ports’ vilket ger en antydan om deras funktion.

Systemmaéssigt har jarnvagen genom sin omvandling skapat samma
forutséttningar for anvandning av jarnvégstransporter som g ofarten har,
det vill siga ett intermodalt transportsystem dar godset enbart gér 6ver
egnaterminaer (jJamfor hamnen for gofarten). Dessa & numeraen del av
ett intermodalt transportsystem dér bilen blir kéllan och aven ofta
slutkunden for transporten. Det ger @ven bilen en konkurrensfordel i att
kunna védlja om man vill ta sig an helatransporten eller om manvdljer att
utnyttja jarnvagen. | en hogkonjunktur med en stor efterfragan pa
transporter &r det naturligt att biloperatoren &ven soker utnyttjajarnvégen
som transportér medan man i en Iagkonjunktur sannolikt véjer att i forsta
hand syssel sétta den egna resursen.
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En foérandring av den pagaende utvecklingen mot en allt mer koncen
trerad transportmarknad for jarnvégen kan endast brytas genom ny teknik
och nya system. Hela denna utveckling ligger snarare i den operativa
verksamheten an i investeringar i infrastruktur fran samhallets sida.

3.4 §ofart

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

Det &r fa §ofartssystem som erbjuder majligheten att ta med sma
lastménger i ett reguljéart transportsystem som har en vidarekoppling till
annan service. | forsta hand & det containertransportsystem dér
linjetrafiken ger en transportservice till ndrmaste hamn. Farjetrafik
erbjuder pa samma sétt dverfart av enstaka enheter i de relationer som
har stora fléden. De va etablerade férjesystemen har byggt upp volymer
som ger mgjlighet till bra belaggning med tata avgangar. Dessa system
attraherar ytterligare volymer genom sin goda service. | detta kanner vi
igen devisen som géller for godstransporter " gods attraherar mer gods”.

De godsfl6den som transporteras med fartyg fraktas ofta i fartyg som &
specia anpassade for den speciella transportuppgiften.

3.4.1 Flytande bulk

Oljetransporter med fartyg & mycket kostnadseffektiva och sakra om de
utfors med kvalitetstonnage. Den mesta delen av produkterna kommer
fran svenska vastkusten, Géteborg eller Brofjorden eller finska
sydkusten. Eldningsoljor och andra branslen kopsi vissafall fran
Rotterdam eller andra delar av Osterson.

Oljatillhor de fa produkter som distribuerasi en inrikes transport-
infrastruktur med g6fart. Olja och andra flytande produkter som hanteras
i kvantiteter som kan fylla ett helt fartyg transporteras nastan uteslutande
med fartyg. Kostnaden for dennatyp av transport ligger inom Sverigei
storlek av ca 5 ére/tonkm medan de lagsta priserna for helt fyllda resor i
béda riktningarna med jarnvag kan komma ner till ca 10 dre/tonkm.

Konkurrensytan mot andra transportmedel & sdledesi vanliga fall relativt
liten. Undantaget & nar 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. Depaerna ligger i hamnarna och distributionen
utgdr med bil fran hamnen. Genom att kostnaderna for biltransporter
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blivit 1&gre under senare &r relativt sett har stréckan som man anvander
bil for dock blivit allt 1angre, dvs. direkttransporter fran raffinaderierna
(Goteborg och Brofjorden) eller distributionstransporten fran depaerna
till kunden.

3.4.2 Linje— styckegods — RoRo — Container
Industriskeppning av partigods & en vanlig skandinavisk transportform
déar fartyg gar med langtidskontrakt i en exklusiv trafik for ett foretag och

hamnar i Sverige till egnalager i hamnar pa kontinenten. | Malaren &r
dennatyp av trafik ersatt med linjetrafik.

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 p& hemresan. Eftersom det & en marknadsfréga och dessa resor
oftast & daligt betalda gér dock fartygen ofta tommai retur inom sitt eget
system. Férjetrafiken som &r en 2- till 3-hamnstrafik som utférs med
Ro/Ro-fartyg stér annars for de storsta volymerna. Trafikméssigt &r detta
en service inom bil- och jarnvagsinfrastrukturen. Trafiken finns vanligen
over Osters6n och Nordsjon. Den bedrivs sedan 1970-talet med Ro/Ro-
fartyg som ar anpassade for transport av semitrailer.

Trenden inom omradet enhetsbaserat styckegodsi linjetrafik & en alt
hogre grad av containerisering pa bekostnad av Ro/Ro trafiken.
Containertrafiken & egentligen det enda linjetransportsystem som
baseras pa gofart som huvudtransportmedel och dér gods hanterasi en
fullsténdig transportkedja i containern. Hela detta system med linjer och
landtransportservice bildar idag en form av fullstandig transport-
infrastruktur. Container distribueras till de hamnar som linjeoperattrer
eller containeroperatOrer/speditorer betjanar. Det vanligaste i
Skandinavien & att containern, vilken i huvudsak anvands for
transoceana transporter, distribueras till hamnarnai Ostersjon med s&
kallade feederlinjer. En feederlinje kan vara oberoende och arbeta for ett
flertal operatOrer eller transoceana linjer eller det kan vara en tranocean
linjeoperatdr som anvander sig av mindre fartyg, feederfartyg, for att
distribuera’lhéamta egna container i regionen. 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 majligt i systemet. Normalt véljer
man ut de hamnar som har de stérsta volymerna och angor enbart dessa.

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

En viktig del av marknadssystemet &r trafiken pa UK och Irland. UK &r
en stor handelspartner till regionen kring M&aren specidllt for stal och
skogsprodukter. | stort sett allt som handlas med UK gar i §ofartssystem
antingen via den hogfrekventa farjetrafiken med Tor Line fran Goteborg
eller med linjetrafik fran M&aren, oftai container. Inom regionen finns
stal- och skogsprodukter som ger ett basunderlag for en frekvent
linjetrafik.

3.4.3 Torrbulk

Bulktrafiken & en mycket typisk go6transport i de fall massorna
transporteras |anga strackor. Bulktrafik forekommer dven i inrikes
gofartsrelationer ndr |ampliga terminaler finns.

Bulkhanteringen blir allt mer automatiserad ifran att historiskt sett ha
varit en av de mest arbetskraftsintensiva sysslorna i en hamn. Detta her
foranlett en konflikt mellan fackliga foretrédare och gofartsbranschen. |
vissa hamnar (internationellt) kraver facket att fartyget betalar full
erséttning for en normal stuveribemanning av fartyget &ven om det inte
utnyttjar denna resurs.

Genom fartygens lastkapacitet far man mycket 1&ga kostnader per ton for
en bulktransport. Internationel It & energirdvaror en stor torrbulkvarai
form av framst koltransporter. De typiska produkterna som lastas i bulk i
Sverige & olikaformer av sten, kak, grus, malmer och produkter dérav;
cement mm. Andra typiska bulkprodukter & spannmal och annan form
av jordbruksprodukter. Dessa produkter fraktas dock oftai direkt
konkurrens med fréamst biltransporter.

Bulkg6farten & en typisk trampg ofart, det vill séga att de fartyg som
sysselséttsi trafiken kontrakteras ofta for varje enskild resa. Det fore
kommer dock att foretag som har mycket aterkommande transporter eller
kraver egen speciell hanteringsutrustning specialbygger tonnage for
exempelvis cementtransporter.

3.5 Hamnarnasroll

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 dutpunkt i en transportkedja. Denna funktion &r for
hamnens utveckling oftast viktigare an den inre marknaden.

Hamnens konkurrenskraft gentemot andra hamnar styrs av dess lage,
dess godshanteringskapacitet och destinationerna for hamnens
linjebundna trafik.
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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 specialisera sig pa ett antal varuslag eller ett antal linjer som
huvudsakligt marknadsunderlag. | det utvecklade transportsamhéllet har
nya faktorer tillkommit som anlopsfrekvens, specialiserad lasthantering,
transporthastighet mm. Exempel pa dettai Maaren &r linjetrafiken pa
Vasteras. Som visas senare i rapporten & dock huvuddelen av det gods
som transporterasin i genom slussen i Sodertélje ravaror till industrin.
Det innebér att s lange industrin & konkurrenskraftig kommer behovet
av att kunna hantera rdvarornai hamnarna att finnas kvar.

Resultatet av detta &r att godset in och ut ur Sverige och de svenska
hamnarna gar till den hamn som har en |amplig skeppningsservice,
hanteringsresurser som passar godset och som ger den |agsta transport-
kostnaden. Da undervagskostnaden for transport av gods & ganska lag &
det inte sékert att det & den narmaste hamnen i regionen eller en hamn
inom regionen som blir brytpunkten for godset. Undantaget &r lagvardiga
bulkvaror som & svara och kostsamma att transportera pa land. Lésbulk
ar och har varit en produkt som transporteras g 6vagen om det finns en
mojlighet till detta. Industrier som har stora méngder 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 avgiftssaitning
mellan trafikslagen (se avsnitt 3.8). Enligt EU & det en uttalad
malséttning att transporterna skall ga sa langt som majligt pa sjon.

Flera hamnar utgor distributionscentraler for industrier oftast i deras
omedelbara nérhet. Storre industrier, sdsom skogs- och stalindustrier
utgor en basbel aggning for den trafik som gar pa hamnen i regelbunden
linje. Om denna trafik skulle férsvinna av ndgon anledning, kommer
industrin att sbka andra végar for sina transporter. Effekten av detta kan
vara att det gods som gétt 6ver 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 gdfarten forlorat
andelar till framst bilen. Ny teknik och riktade insatser foér g6fart och
jarnvag liksom den kraftiga trafikutvecklingen framst i Europa kommer
att 6ka behovet av gofart och tillgangligheten till g 6transporter. Har
kommer hamnarna att spela en betydande roll i framtiden.

K ostnaden for sj6transporter bestams pa en fri och internationell marknad
medan hamnarna historiskt har dominerats av regionala och nationella
forhdlanden med "planekonomiskaindag". | dag & hamnarnainom

3 man f&r anta att det valda alternativet ar det mest kostnadseffektiva for industrin
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Europai varierande grad pa vég att bli kommersiella enheter. Det
kommer framst att innebéra tva vasentliga forandringar. Dels kommer
hamnavgifterna att féréndras, dels kommer man for g6transporter att
béttre kunna tillvarata 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 marknadstilltréde for hamntjanster. " The
Port Package’ strévar mot att 6ppna alla hamnar som har tillkommit och
byggts med offentliga medel sa att alla operatdrer och anvandare som &r
kvalificerade kan fa driva sin egen fysiska hantering i hamnarna. Det
innebdr en form av avreglering av stuveriverksamheten i hamnarna vilket
kan 6ppna mdjligheter fér nya system och ny teknisk utveckling av

g 6transportsystemen. Transportministrarnai EU har godként forslaget
med kvalificerad majoritet (det var bara Sverige som rostade negj).

Syftet &r att skapa klara, enhetliga, transparanta och g diskriminerande
regler for hur en leverantér av hamntjanster véljs i Europa.
Kommissionen har fatt klagomal fran foretag som nekats tilltrade till
hamnar och alla medlemsstater &r 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 &
pa 1,5 miljoner ton alternativt 200 000 passagerare. Om inte
godsvolymen yppndr troskeln i hamnen men passagerarantalet gor
det, omfattas bara passagerartrafiken av direktivet och vice versa.
Enligt 2001 &rs 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 & helt oberoende av varandra, maste tilldtas att
hantera godset i hamnen och det gér bara att neka en operator att
verkai en hamn om det finns hinder relaterade till yta eller
sikerhet. Egen hantering® av fartyget skall dessutom till&tas pa
villkor som inte far vara stréngare an de som galler for 6vriga
stuveritjanster i hamnen.

Nar 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 for hur operatorer
tilldts verka i hamnen.

“ Egen hantering eller “Self-handling” innebar att ett rederi eller en varuagare skall
kunna utféra sin egen lastning eller lossning med egna anstéllda
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Med hamnarna som kommersiella aktorer i ett vaxande EU samt
internationel It perspektiv forandras det nationella
transportpolitiska utgangsl aget. Regionala och nationella
transportpolitiska program maste i framtiden i allt hdgre grad
beakta internationella naringsférhallanden inom hela
transportomradet. Det innebér krav pa data och information som
gér langt utanfor det egna landets granser. Det innebar ocksa
forstael se och kunskap om de kommersiella drivkrafter som rader
pa foretagsniva pa en internationell marknad.

Den storsta potentiella utvecklingen av hamnarna i dstra Sverige ligger |
relationer 6ver Ostersjon. Med en alt stérre marknad i Gstra Europa
kommer transportbehovet att 6ka. Var denna 6kning ligger och hur den
framtida servicen kommer att se ut gar idag inte att forutse i detalj. Klart
ar att Ostersjomrédet & en av de intressantaste tillvaxtmarknadernai
vérlden idag.

De stora férandringarna i hamnarnas verksamhet kommer genom att nya
rederier etablerar sig, industrier férandrar sitt transportsystem eller just
att politiska 6vervaganden innebar satsning pa hamnens kapacitet. Det
som & mest betydelsefullt & industriella satsningar pa §ofartssystem.
Detta ger en direkt ny basverksamhet.

Det som i framtiden kan paverka trafikflodena 6ver hamnen & en 6kning
av utnyttjandet av gofart for att minska problem med framkomlighet och
darmed undvika trafikproblem i norra Tyskland. Den 6kande
containeriseringen &r ett exempel pa en trend som skall motverka
trangsel problematiken for produkter till Centraleuropa. En annan &r de
stora industriernas 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 sydvéast om den stora
trafikproblematiken i norra och mellersta Tyskland. Den skall aven
kunna utnyttja den mindre belaggningen pa transportmedien som
kommer soderifrén och gér till Centraleuropa. Dessutom &r systemet
byggt for tredjepartsgods for att bel aggningsgraden pa linjen skall oka.

3.6 Det politiska ramverket

Transportmarknaden paverkas av nya strategier och centralt beslutade
inriktningar som paverkar varldsekonomin och vérldshandeln liksom
internationell politik som reglerar marknaderna och arbetsvillkor mer
direkt. Dessutom tillkommer nationella bedut och strategier som
paverkar transportnéringens foretagsekonomiska ramvillkor.

Pa det internationella planet har miljopolitiken, liksom finans- sékerhets-
och handel spolitik en stor potentiell betydelse. Handel spolitiken paverkar
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transporterna genom regionala handel savtal och multilateral
nedmontering av handel shinder.

Skapandet av regionala handelsomraden medfor normelt dkad handel
mellan lander inom regionen och en viss minskning i handeln med
omvérlden. De handelsskapande effekterna dverstiger dock de
snedvridande effekterna, med pafoljd att handel sstrommarna totalt sett
vaxer. Utvecklingen kommer inte att bli dramatiskt annorlunda én den
varit de senaste 10 - 20 &ren. Undantaget i utvecklingen & den nya
Osteuropeiska marknaden som ger ett tillvaxtomrade som komplement till
den asiatiska marknaden vars tillvaxttakt nu boérjat avta.

3.7 Infrastrukturavgifter

Infrastrukturen har blivit ett omrade for regional politiken inom Europa.
Dettakan i sin tur skapa problem med prioriteringar, nér kostsamma
investeringar i t ex transportinfrastruktur i en region skall végas ihop med
behoven i andra regioner. Samtidigt méaste transporterna och
infrastrukturen ses i ett storre internationellt perspektiv. Det leder till
uppbyggnaden av en prioriterad regional infrastruktur som tillméts
mycket stor betydelse, TEN (Trans European Network) och Nordiska
triangeln & sadana exempel. En god infrastruktur &r en
grundforutsdttning for de framtida transportsystemens utveckling och, i
forlangningen, for den svenska exportindustrins konkurrenskraft.

Transportpolitiska beslut paverkar transportmarknaden direkt eller
indirekt nar atgardernainte & helt konkurrensneutrala. En ytterst viktig
faktor ar 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).

Syftet med dessa avgiftsprinciper & att kunna skapa styrsystem som
leder till en 6nskad hallbar utveckling. Problemet &r att denna ambition
skall implementerasii 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 héllbarare
system, samtidigt som avgifterna skall técka de kostnader som det
enskilda transportmediet orsakar samhéllet.

Vissa transportmedel, som g6farten och flyget, har helatiden levt pa
marknadsmassiga villkor och har fatt betala infrastrukturen, terminaler
och service som utnyttjats. Konkurrensen har skett inom transportmediet
i forsta hand. Samhéllet har investerat i sadana anlaggningar som man
ansett vara samhallsnyttiga. Pa den tiden allt tungt gods enbart kunde
fraktas pa fartyg var det naturligt att bygga inre vattenvagar for at oka
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gofartens framkomlighet och déarmed stérka mgjligheten till industrins
uppbyggnad. Idag & framkomligheten ett i det ndrmaste eliminerat
problem pa grund av att vagnatet byggts ut kraftfullt. Nu inleds istéllet en
ny fas pa framkomlighetsproblemet rémligen hur den totala fldesbilden
skall formas for att rorligheten skall kunna behdllasi framtiden. | denna
bild ar det viktigt att allatransportmedel utnyttjas. Styrmedlen far nu en
ny aktualitet och kan utforas pd manga olika sétt. Det viktiga ar att det
leder till en fortsatt hdllbar utveckling och inte handikappar den allmanna
utvecklingen.

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

En 6kad anvandning av jarnvag och gofart & angel8get. Detta bor ske
genom stimulans av utvecklingen av intermodala transportlGsningar. Ett
viktigt steg enligt Vitboken &r jarnvagens avreglering. §ofarten och
flyget behandlas endast i liten omfattning i vitboken, mgjligen & skalet
att dessa trafikslag stér for jamforel sevis |aga infrastrukturkostnader och
att det & internationella 6verenskommelser och politiska beslut som
bestdmmer hur stora avgifter som skall tas ut av brukarna/operatdrerna

Avgifterna pdverkar framst inrikes® transporter. Exempel pa nar &garder
kan sl&fel & nér fraktkostnaden och de externa® kostnaderna &r lika for
en transport med tva olika transportmedel, men samhd Isavgifterna skiljer
sakraftigt att ett av transportmedlen inte & konkurrenskraftigt. Ett
svenskt exempel pa detta &r oljetransporter fran Goteborg till Karlstad
som tidigare gétt med fartyg men pa grund av att jarnvagens avgifter ar
en tionddl av gjofarten har en stor del av oljetransporterna gatt dver till
jarnvég.

| avgifternaingdr aven 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 lastas.

Foljande siffror illustrerar hur infrastrukturavgifterna kan skilja sig &t.
Exemplet gédller till och fran sasmmaterminaler och ar berdknad per ton

5| en framtid kan hela EU sannolikt betraktas som inrikes marknad

® Externa kostnader = Transportmed|ets negativa p&verkan pa samhallet
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last pa en landtransportstracka om 350 km motsvarande Goteborg -
Vasteras.
Tabell 8: Exempel pa infrastrukturavgift for sjofart

Avgifter for tankfartyg i kronor

Statlig infrastruktur: Summa per
ton last ca
Miljodifferentierad 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/IGT 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 sjunker darfor om fartyget gor fler anl6p an ett i manaden
under aret. Avgiften for last tas altid ut en gang for gods som lastas eller
lossas. Aven alt farjegods som |amnar eller anlander till Sverige betalar
denna avgift. Hamnavgifterna & hamnens intakt for infrastrukturen.
Déartill kommer hanteringsavgifter vilka & mycket |aga for de typer av
produkter som fartyget kan hantera gav, exempelvis olja
Hanteringsavgifterna & inte med i tabellen.

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

Om man jamfoér med jarnvagstransporten sa finns inga kommunala
terminalavgifter vare sig for taget eller for godset. De statliga
banavgifterna for en motsvarade jarnvagstransport inklusive tomdragning
tillbaka sammanfattasi Tabell 9.

Tabell 9: Infrastrukturavgift for jarnvag (Avgift for vagnaxelkilometrar i 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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3.7.1 Jamforelse av avgifter mellan transportsiagen

Om samma princip for avgiftsséttning skulle galla for jarnvagstransporter
som for gdfart kan man med hjélp av Banverkets kostnader for
jarnvagsinfrastrukturen stéala upp en motsvarade kostnadsbild, se Tabell
10. | denna har vi forenklat fordelningen av kostnaderna mellan

passagerartrafik och godstrafik genom att férdela den totala kostnaden
lika mellan dessa kategorier.

Drift och underhall motsvaras av Sjofartsverkets motsvarande kostnad
for farlederna. Planering och stdd finns dven inom sj6fartsomradet och
sektorskostnader & Ovriga administrativa kostnader inklusive
trafikledning och sékerhetsinspektion. Det utgdr en total kostnad per
tonkm om ca 10 6re vilket utslaget pa ala producerade tonkm ger en
kostnad pa drygt 35 kr for 350 km transport.

Tabell 10: Jamforande kalkylmetod for jarnvag

Ar 2000 Miljoner kronor
Kostnadsslag Totalt Godstrafiken 50%

Drift och underhall 2578 1289
|Planering och stéd 462 231
Sektorskostnader 998 499
Summa 4 038 2019
I_Per tonkm 0,10 kr
|E6r 350 km 35,33 kr

| kapitel 7 "Milj6” visasi Figur 18 de av EU framraknade externa
kostnaderna. Dér visas att §ofart borde ha ndgot |agre avgifter an
jarnvégen per tonkm. Bade jarnvag och gofart bor ha vasentligen lagre
kostnader @n biltransporter.

Fran gofartens sida har man reagerat kraftigt pa dennatyp av
konkurrenssnedvridande samhéllelig avgiftsséittning som réder idag. De
ca 40 kr/ton (43,60 kr/ton avgift gofart — 3,80 kr/ton avgift tag) som
skiljer har definitivt visat sig vara avgorande for hur transporten kops.

Motsvarande biltransport med tom returkérning har en beskattning pa ca
26 kr/ton inkluderande bréns eskatten.

3.8 Analysav avgifternas betydelse for val av transportmedel

Den dvervagande godsvolymen som kommer med gofart till Mdaren &
|&gvéardiga ravaror eller energirdvaror till industrin och samhéllenai bulk.
Bulkprodukter har 18gt varuvérde vilket gor dem mycket kostnads-
kansliga. Kostnaden for dessa produkter avspeglar direkt industrins
konkurrenskraft. Aven om industrin har vuxit upp kring lokala ravaror
har utvecklingen och stordriftsfordelarna gjort att den maste hatillgang
till mer billig ravara an vad som finns lokalt. Transportkostnaderna maste
darfor hallas 1aga medan frekvensen for transporten inte & sa
betydelsefull. For bulkvaror i rdvaruform finns inget transportalternativ.
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En omlastning till annat transportmedel skulle bli alltfér kostsamt och
skulle belasta landinfrastrukturen med sa mycket trafik att detta skulle
uppfattas som ett storande indag i trafiken. Ett fartyg pa 4 000 ton last
motsvarar knappt 100 fulla | astbilstransporter.

Merkostnader i avgifter for trafik till Maaren i forhallande till trafik pa
kusten & ca2 - 5 kr/ton’ och bestdr av |otsavgifter. Dagens merkostnader
for infrastrukturavgifterna kommer ovanpa det faktiska handikappet av
att resan till de inre hamnarnatar langre tid. De hdga avgifterna ar ett
handikapp som i 1angden kan bli forédande for industrin som etablerats
sig vid de inre farvattnen for att hatillgang och narhet till sj6fart som &r
det enda alternativet for intransporter av vissa lagvardiga ravaror. Detta
har pdpekats av ett antal industrier som intervjuats under projektets gang.
Den samhal I sekonomiska konsekvensen av att denna industri maste
flyttas ut for att kunna vara konkurrenskraftig & svar att Gverskada.

Sésom alla andra svenska kusthamnar (Malaren och Vanern betraktas av
myndigheterna som kustvikar), ar farleder och hamnar éppnafor ala
fartyg. Det géller aven for cabotage under ndgon EU-flagg eller norsk
flagg. Undantaget & NIS® och DIS® flagg.

| avsnitt 2.2.4 visades att det i bade Koping och Vasterds &r fafartyg som
har s manga anlOp att de kan utnyttja de lattnader i lotsforeskrifter etc.
som minskar avgifterna. | princip galler dessa rabatter bara linjetrafiken
och oljetrafiken, som i stort & de enda som regelbundet anvander samma
tonnage, och dessa skéts av svenska operatorer. Harigenom blir Mdaren
en sluten marknad med marginell konkurrens fran utrikes redare. Det &
rimligt att forsoka se till att villkoren for trafiken sétts sa att
konkurrensneutralitet rader. Det skulle tka tillgangen pa tonnage.
Kostnaderna for den industri som finns i Mé ardalsregionen skulle
dérmed minska och handikappet skulle minska gentemot konkurrerande
industrier.

" Beroende av storleken pafartyget
8 NIS = Norskt internationel It register
° DIS = Danskt internationellt register
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4 Industriernaskrav pa s6transporter Over Malaren

For att fa industrins och anvandarnas syn pa Méaarséfarten har ett antal
intervjuer genomforts med de foretag som pa nagot st har kontakt med
sofarten pa Malaren. Det géller dels industrin som anvander sjéfarten
som transportmedel och dels de speditorer och rederier som agerar pa
marknaden.

Viktiga frégor till bolagen har varit hur de upplever transporterna med
sofart och vad foretagen har for alternativ. Fragorna har ocksa rért
hanteringen av det transporterade godset — det vill siga; om det gar att
lagra, om det &r praktiskt majligt att handha storre volymer pa sikt etc.
Transportkostnadens betydelse har ocksa behandlats under samtalen. Allt
har mynnat ut i att faen bild av huruvida foretaget tycker det for deras
del & positivt med en bredare duss i Sodertalje och hur mycket det
betyder ekonomiskt for foretaget.

Intervjuer & gjorda med representanter for foljande foretag inom
respektive kategori;

Oljebolagen; OKQ8, Preem, Shell och Nynas

Energitransportorer, samar betsor ganisationer och producenter;
EFO, Sydved Energileveranser AB, Birka Energi och Méalarenergi
Sagverksindustrin; Mellanskog Industri AB, Séters Angsag och
Bergkvist-1ngjon

Pappersindustrin; Frévi, Ass Doman Wood Supply, StoraEnso 1nkop
och Transport och StoraEnso Virke

Cementindustrin; Cementa och Embra

Jordbruksprodukter; Lantmannen (Odal, Fori)

Stal —skrot —industrin; Fundia, Avesta, Ferrolegeringar och Carbomax
Kemi; Hydro Agri

Detaljvaror; ICA Koloniavaror, Hem och fritid och HM

Ovrigt; Gyproc, Partek Nordkalk, Askania, och Imerys mineral
Speditorerna och Rederier; Paltrans, JA-shipping (Tagit dver Siéwall
Spedition), DFDS transport, Tarntank, Ivar Lundh och Nordic Bulkers.

| vrigt har &ven intervjuer med Mdarhamnar och kanalansvarig personal
pa Sjofartsverkets gjorts.

Det vi kan konstatera &r att generellt finns det tre standpunkter rorande
slussen i Sodertélje. De som &r positivatill en utbyggnad och tror att de
kan sanka sina kostnader i stort sett omedelbart, de som tror att de nagon
gang i framtiden kan fa ekonomisk nytta av en storre sluss och de som
inte tror att de nagon gang i framtiden kan sinka sina kostnader &en om
slussens dimensioner okas.

MariTerm AB

Sida 33



Méalar g 6farten och naringslivet — nulaget och framtiden

4.1 Argument for att bygga en bredare sluss

| detta avsnitt foljer en komprimerad lista med argument fran de
intervjuade foretagen for att bygga en bredare sluss. Argumenten &r
indelade i nagra huvudgrupper.

Flera av foretagen har uttryckt att det &r viktigt att se hur tonnaget ut-
vecklats under de senaste 20-30 aren. De pdpekar att man maste ha ett
langsiktigt perspektiv pa fragan om en storre sluss och en ny farled. Det
en fraga om en investering for ett halvt sekel, vilket faktiskt inte & mer
an tva generationers fartyg. Detta gdller i synnerhet i bulktransporter dar
godset &r l1agvardigt vilket ger sa enkla och billiga transportsystem som
mojligt. Effekten blir att de fartyg som anvands & de enklaste och att de
utnyttjas lange. Darmed f& man en langsam utveckling av tonnaget.

4.1.1 Foretag somupplever att de direkt kan borja befrakta stérre
fartyg och minska sina transportkostnader pa mellan 10-40 %.
| princip har det av foretradare for alla sektorer inom industrin uttryckts
tankar pa att det & kostnadsbesparande med en bredare dussi ett
omedel bart perspektiv. Detta genom att de spot-frakter som kontrakteras
far ett stérre tonnageutbud som underlag och déarmed en hogre
konkurrens. Da det baseras pa ett for tillfalet aktuellt marknadsl&ge ar
det svart att kvantifiera vad det skulle ge for besparingar i procent. Flera
aktorer menar att det faktiskt kan sanka fraktraten &ven patonnage som
redan idag gar paA Mdaren.

Inom oljesektorn har en kraftig rationalisering av depaverksamheten
genomforts i Sverige. Bolagen koper numera bensin av varandra istéllet
for att ha ett fleraleverantorer i samma depa. | host kommer OK Q8 att
bli ensam depahdllarei Mdaren da Preem l&gger ned sin depai Vasteras.
OKQ8 & mycket positivatill en ny sluss. De tror att de till och med
skulle kunna halvera antalet resor pa Maaren vilket ses som positivt ur
sakerhets och trafiksynpunkt. Det finns pa sikt ingen begréansning av
depakapaciteten utan de kan erbjuda alla bolag pa marknaden depai
Vasterds. Det innebér givetvis ocksa en reja kostnadsbesparing.

Malaren utnyttjas for mottagning av baltisk och rysk vedravara till
bransle samt pappers/massafabrikernai regionen. Massavedsindustrin ar
en verksamhet med relativt hoga transportkostnader, ca 20 % av
dutvarans véarde. Av denna anledning & det betydelsefullt att hela tiden
forsoka reducera transportkostnaden. Detta sker normalt genom att man
soker stordriftsfordelar. All utveckling av farlederna och majligheterna
at kunnata storre tonnage in i Mdaren &r darfér av intresse for denna
industri. De nya projekten som ar pa gang kommer att ha
transportkapacitet kring 6 — 7 000 nT. | gruppen finns tillgéng till
pramtonnage. Vedimportoren i Koping ar delégarei en pram som
anvands idag for vedtransporter i Ostersjon. Den & p ca 8 000 nt och
har en bredd pa 23 m. Foretaget & aven involverat i ett annat
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transportsystem med pramar men eftersom dessainte kan gain i Méaren
har det inte varit aktuellt att integrera dem i trafiksystemet.

Kemiindustrin i Kdping exporterar sprangamnen i fartyg till Colombia
som hade varit |&ttare att finna, samt billigare att befrakta, om de hade
kunnat vara bredare. Man har under senare ar markt att tillgangen pa
lampligt smatonnage mer eller mindre & borta. Det & darfor vasentligt
att man far tillgang till ett bredare urval av fartyg.

Linjetrafikoperatbrerna kan inte nog betona den fordel och
kostnadsbesparing som skulle uppsta vid en bredare sluss. Den storsta
konkurrensen — och dérmed det som gynnas av att slussen innebér en
begransning i fartygsstorlek — &r trafiken 6ver Goteborgs hamn.
Operatoren skall foryngra sitt tonnage och ser med dagens kanalmétt det
inte som magjligt att anvénda ett konventionellt feeder-fartyg for

M artrafik eftersom dessa &r bredare an dagens slussmétt. Ett fartyg som
tar dubbelt antal TEU kostar i stort sett inte mer i drift en det som redan
idag finns, vilket naturligtvis ger en billigare fraktkostnad per TEU.

Fran M aren sker en feedring av spannmal till Djuron eller andra
svenska hamnar. Lantmannen gor bedémningen att de skulle kunna sénka
transportkostnaderna for vissa av spannmalssandningarna inom Europa,
vilka idag motsvarar 10-15 % av varuvardet, med upp till 30 %.

4.1.2 Foretag som ser en sluss som en forutsattning for att en
Malarhamn skall vara ett alternativ i transportkedjan
De tva stora stalindustrierna i regionen anvander linjetrafiken fran
Vasteras. Om Vasteras skall vara ett dternativ i framtiden & en 6kad
kapacitet pA Mdaren enligt dem en forutséttning. Detta géller hela deras
distributionssystem, vilka kontinuerligt gas igenom. | dagens situation ar
behovet av révaror storre och dessutom en bristvara, vilket gor att de
maste kopas fran langre avstand. Det gor skalekonomin blir annu
tydligare. Kapaciteten i Mdlaren & ytterst betydelsefull infor de framtida
transportsystemen. For att minimera landtransportkostnaden forsoker
man samordna distributions och ravarusystemen. Det betyder att den
framtida hamnen maste bade kunna lossa ravaror och lasta fardigvaror.
Det betyder dven att det & en fraga om att vinna eller forlora alt nar de
nya transportsystemen introduceras. Med en 6kad kapacitet pa Maaren
kan Vasteras fortfarande vara aktuell i konkurrens med kusthamnarna.

4.1.3 Foretag somser fordeleni att kunna nyttja moder na pramsystem
sominte byggs for att kunna gaini Méalaren idag
Varmekraftverket i Vasteras ser kontinuerligt dver vad de anvander for
brénse. De uted 6t inte att man i en framtid skulle anvanda mer brénsle
med |&gre densitet, vilket skulle stélla hogre krav pa att kunnatain storre
volym last per gang. Lagerytorna &r for tillfallet begransade men planer
finns fardiga for att 6ka dessa kring varmekraftverket. En panna drar
ungefar 5000 nT per dygn vid vinterdrift. Det motsvarar en fartygslast i
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dagsl&get. Operattren for biobranslen pa §6n trodde inte att de kan gora
besparingar pa kort sikt om slussen byggs ut. Samtidigt konstaterar de att
det fanns ett vasentligt storre utbud av gévlossande fartyg om slussens
dimensioner medgivit bredare fartyg. Det skulle i langden kunna sénka
hanteringstiden. De ser ocksa en mojlighet att pa sikt anvanda
pramsystem for sin verksamhet. De befintliga pramarna medger enkla
hanteringssystem och mdjlighet att gaiin till enkla hamnar med grunda
vatten. Pramsystemen okar i anvandning och det finns svenska bolag som
idag bestdllt ny pramar.
4.1.4 Koncernforetag som har strategisk nackdel gentemot de 6vriga
foretagen inom samma koncern
Kemiindustrin Hydro Agri & mycket bekymrad 6ver de hoga
kostnaderna for gotransporter i Malaren. | en sammanstallning 6ver
koncernens transportkostnader visar det sig att Kopingsfabriken har den
hogsta kostnaden inom hela koncernen. Fabrikens framtid har ifrégasatts
vid ett flertal tillfélen inom koncernen.

Pigmenten till pappersindustrin & en l&gvéardig produkt som & mycket
kostnadskandlig. Allaformer av besparing & nodvandigt da Koping &r
handikappad av de forutséttningar som géller ravarutransporternatill
Malaren. |dag ifrégasatts anlaggningen inom koncernen pa grund av dess
storlek, kapacitet och kostnadslage. Ett onskemal for dem hade varit att
kunnatain 8 —9 000 ton per sandning vilket skulle ge en reduktion av
kostnaderna och samtidigt skulle kunnainnebéra att man skulle kunna
leverera produkterna med fartyg till pappersbruk utanfor Maaren.

4.1.5 Foretag vars transportkostnader ar ungefar 50 % eller mer av
kostnaden fér ravaran.
| princip alaforetag som &r intervjuade och klassificerade under rubriken
ovrigt importerar billiga ravaror dar transportkostnaden &r eller dverstiger
50 % av varuvérdet vid kg. Gemensamt for dem &r att de &r ytterst
intresserade av att sénka sina kostnader. De gor dock lite olika bedom
ningar om besparingseffekten. Tillverkaren av gipsplattor bedémer att
deras kostnader for transporter av bulkmaterial skulle minska med ca
15 % om kanalen var 23 meter bred. De kontrakterar tonnage pa spot-
marknaden. Foretaget som branner kalk importerar kalksten, vilket &r en
produkt som & billig och okandlig, vilket gor att den gar utmérkt att
lagra. De &r delagare i ett pramsystem med " push-barge” vilket gar i
service pa Ostersjohamnar med olika former av bulkvaror. K6ping kan
idag inte betjanas av detta system beroende pa slussmétten i Sodertélje.
Om Koping skulle kunna integreras i systemet skulle aven Mdaren inte-
grerasi det transportsystem som byggts upp och técker hela Ostersjon.

Végsalt tasin till regionen och hér & kostnaden sa stor for transporten att
varje procentenhet kostnadssankning & mycket vard. Aven for olika sag
av sand &r transportkostnaden en betydande del.
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4.1.6 Foretag som har byggt specialtonnage for Sodertéljeslussen

Bitumendepan i Vasterds forsorjer stora delar av Mellansverige med
Bitumen sedan depan i Karlstad lades ner. Operatoren har idag tva fartyg
i bestallning som & Malarmax. Dessatva fartyg skall da ersétta de gamla
fartygen och fungera som leverantor for foretaget i hela Nordeuropa. Om
dussen hade varit bredare skulle foretaget ha haft en mer ekonomisk
leveransstruktur i hela norra Europa under de narmsta 15 till 30 aren.

Kemifdretaget har byggt ett Malarmaxfartyg och deras tank till
ammoniaken & ocksa anpassad efter den volym som detta fartyg kan ta
in. Det systemet |&r inte andra sig i 6verskadlig framtid, men om slussen
& bredare gar det inte att veta vad som hander om 10-15 &.

Det storsta cementforetaget har tre fartyg varav det ena & en Maarmax.
De tva 6vriga & max for dussen i Hammarby. Anledningen till detta ar
att transportkedjan inte far bli bruten &ven om Sodertéljekanalen &r
tillfaligt stangd. Foretaget kommer med stor sannolikhet att palangre
sikt (s& fort som de réknar hem ett nybygge) bygga ett storre fartyg om
slussen byggs ut. Om &ven driftsékerheten pa kanalen med den nya
slussen 6kar kommer de att Gvervaga forhallandena mellan M ar- och
Hammarbymax fartygen. Foretagets distribution till kusthamnarna skulle
ocksa bli effektivare om slussen byggdes ut eftersom de anvander samma
fartyg for denna distribution. De skulle genom att anvarda stérre tonnage
kunna bibehdlla sitt system med 3 fartyg och anda 6ka sin distribution.

4.1.7 Foretag somanvander linjetrafiken och tror att kostnaden skall
gjunka for t.ex. containertransporter
Ett av pappersforetagen exporterar papper med linjeoperatoren i Vasteras
till UK i container. Transportsystemet granskas kontinuerligt. Malet &r att
transporterna skall vara tidssékra, ha |ag kostnad och ha en frekvens pa
minst tva ganger per vecka. Nuvarande system innebér att de lastar pro-
dukternai container pa plats pa bruket. Produkterna gér sedan i ett slutet
system vilket innebér att de inte rors forran de nétt kunden i England.

Kemifdretaget i KOping exporterar en del produkter i container och som
allaandraforetag véljer de det billigaste aternativet. Om en ny sluss
skulle sénka kostnaden for linjetrafiken pa Vasteras skulle det starka
dessa linjers konkurrens om containertransporten.

Detaljhandeln anvander idag inte Vasteras i stor omfattning, men det ar
snabba att pdpeka att det ar en prisfraga och att allaforbattringar som kan
innebéra sankta kostnader — t.ex. en ny suss — kan gora att de borjar
utnyttja transporter dver Malaren. De stédller inte sarskilt htga krav pa
frekvensen av transporterna, 2 ggr per vecka ar tillrackligt bra.
Detaljhandel sforetagen studerar &ven nya inrikes transportlGsningar med
jarnvég fran Goteborg.
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Det finns en rad mindre underleverantorer till bl.a. stalindustrin som
anvander linjetrafiken. Aven dessa ser det som positivt att kunna minska
kostnaderna for dessa transporter.

4.2 Defoéretag som inte ser en direkt besparing av en farled med
hogr e kapacitet
Shell har ingen depa i Véasteras utan har tecknat ett avtal med
depahdllaren OK Q8. Shell har depder i bland annat Karlstad och i
Sodertdlje. De transporterar med andra ord inga volymer pa Médaren i
dagslaget. Shell anser distribution med bil &r ett bra alternativ da bilarna
idag & stora (de nya bilarnatar upp till 53 nT) och effektiva. P sikt
tycker man sig se ett minskat behov av en depa for oljai Vasteras.
Oljebolagen skulle istélet kéra med bil ifran Karlstad eller Sodertélje.
Shell har uppfattat att instéllningen fran allménheten & att begransa
fartygstrafiken pa Malaren da den & en dricksvattentakt. Shell far en god
transportekonomi genom distribution med bil varfér de distribuerar till
Vésterds med bil fran Sodertélje. Shell anser att biltrafiken &r
Overbeskattad. Det hade varit béttre och billigare om man kunde
distribuera mer med bil fran Sodertdlje. Samtidigt vill Shell att Slussen i
SGdertélje byggs ut. Detta ifall forutsattningarna for dagens transport-
kostnader skulle &ndras i framtiden. Foretaget har dock inget i nulaget att
tjana pa att slussen byggs ut.

Ett flertal av de lite mindre bulkimportorerna sag sin egen lageryta och
inte godsvéardet som den begransande faktorn for att tain storre
sandningar av gods. Samtidigt var det flera av dem som anvande
linjetrafiken — men med sma volymer — vilket gjorde att de var kluvna
infor om foretagen skulle spara pengar pa en bredare sluss. Detsamma
gdllde det andra cementforetaget som hade relativt nybyggda silos pa

5 000 ton, vilket under 6verskadlig tid skulle begransa deras skeppningar.

Skogsindustrin som anvander M@ aren kan heller inte se att deras laster
med sdgade travaror kan bli stérre med andrade forutsattningar. De ar
daremot positivatill att linjetrafikens stéllning skulle kunna forstérkas.

4.3 Ovriga synpunkter som har framkommit under intervjuerna

Dagens huvudsakliga problem &r hanteringshastigheten och kostnaderna
som &r forknippade med hanteringen av vissa av bulkprodukternai bade
Vasteras- och K6pingterminalen. Flera aktorer upplever avgifterna
(inkluderar ala avgifter) som det stérsta problemet med varor till
Malaren. Man véjer ofta andra hamnar pa grund av avgifterna, vilka
ibland & upp till 12 % av véardet pa godset pa nar det ligger pa kajen.

Néagra foretag papekade att det var besvarligt och dyrt med lotsningen i
Mélaren. Langden pa farleden upplevdes av dem som hade mer foréadlade
produkter som ett problem. Det fanns exempel pa att gods lossas i
Norrkoping och transporteras till Vasteras med bil for att spara tid.

MariTerm AB Sida38



Sotransporterna pa Malaren

5 gdétransporternapaMéalaren

De flitigast férekommande varuslagen som passerar slussen i Sodertélje
ar efter flytande bulk, enhetsberett gods samt en hel rad med olika former
av torrbulk. Produkterna har olika krav pa transportsystemet och &r olika
kansliga for de variationer som kan forekomma av kapacitet och tillgang
pa tonnage.

De volymer som studerats motsvarar 3,6 miljoner ton eller 75 % av de
4,7 miljoner ton som passerar slussen arligen. Med kunskap om de olika
varuslagens egenskaper och de intervjuer som gjorts kan man bedéma
vilka varuslag som skulle kunna vinna transportkostnadsmassigt pa
tillgang till storre tonnage. | Figur 4 visas att den stora delen av
godsvolymerna & inkommande gods till Maaren. De utgaende
volymerna & i hog utstrackning linjegods. Sofarten pa Maaren har altsa
en strategisk betydelse for forsorjning av industrin och samhéllet i stora
delar av Méalardal sregionen.
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Figur 4: Antal ton som passerade slussen i Sodertélje, 1990-2000

Godsvolymen transporterad med sjofart pa Maaren har mellan 1990 och
2001 pendlat mellan 3,5 till 5 miljoner ton per &r.

Ser man till utvecklingen dver &ren (Figur 5) har medelgodset pa de
lastade fartygen okat fran att vara ca 700 ton i borjan av 70-talet, till att
varaca 2 000 ton per fartyg i borjan 2000-talet. Det & nastan en
tredubbling av medellasten under denna period.

Storre arbeten som utforts under perioden & bland annat en fordjupning
av farleden i mitten av 70-talet.
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Figur 5: Medellast pa lastat fartyg genom slussen 6ver tiden

| Figur 6 visas att antalet fartyg som kommer med last & manga fler én
de som lamnar med last. Figuren visar ocksa att de inkommande lastade
fartygen & avsevért storre an de som ldmnar Mdaren med last.
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Figur 6: Antal fartyg med last och deras medellast i slussen i Sodertélje, 1990-2000

Geografiskt & det en stor geografisk spridning pa varifran godset
importeras och vart det exporteras fran Maaren. Merparten av
destinationerna & inom Europa och da framst Ostersjoomradet.
Undantaget & den stora Sydamerikatrafiken fran K opingsterminalen. De
transoceana floden som finns for vrigt, ligger till stor del i container
som lastas om i Nordgj6hamnar.

Hamnterminalernai Maaren bestar av en allman hamn med tva
terminaer, Vasteras och Képing samt tre industrihamnar Balsta,
Liljeholmen och Héasselby. Det finns aven en del andraterminaler med
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begransad hantering sdsom i Fittja, Kalmarsand och Stréngnés, vilka ala
har uteldmnats i denna genomgang.

Foljande avsnitt visar ungefar hur mycket gods de fem terminal ernal-
lastageplasterna i Maaren hanterade 6ver kaj under ar 2001. Siffrorna
bygger pa uppgifter fran Malarhamnar, Gyproc, Cementa och Hasselby.

Terminalen i Koping, 1 350 000 ton: Drygt 1 miljon ton & med i den
genomgang som gors i detta kapitel. Av de resterande dryga 300 000
tonnen svarar Hydro Agri med diverse bulkvaror sdsom
Ammoniumsulfat, Kalisalt, Kaliumklorid, Kaliumsulfat, Kieserit,
Natriumklorid, Spillgédning B, Gips, Ammoniakl&sning, Fosforsyra,
N34 SS, Salpetersyra och Godsel for 123 000 ton. Fleraav dessa varor
samlastas idag pa fartyg vilket gor att de potentiellt skulle kunna dra
nytta av en storre farledsdimension, men eftersom det & sa pass sma
volymer hdlls de utanfor i resonemangen och kalkylernai det foljande.

Av ovriga varor mérks drygt 30 000 ton brénsleved, flis och olivkarnor
som tillsammans med ca 47 000 ton torv anvands i varmeverken runt om
i regionen. Aven en vissimport av sdgtimmer, knappt 10 000 ton finnsi
statistiken. Annat gods &r vagsalt bade for vinter och for sommarbruk.
Kdping hanterar ocksa idag ett fatal container 6ver kajkanten men den
huvudsakliga containerhanteringen ar flyttad till Vasteras eller gar med
tag till Goteborg.

Terminalen i Vasteras, 1 900 000 ton: | foljande genomgang av de olika
godsslagen finns det mesta av det gods som hanteras i Vasteras. Ett par
hundratusen ton & dock utel&mnade och bland dem mérks en rad med
ravaror till och ifran de olika industrierna. Dessa &r drygt 20 000 ton
ferrokrom, som levererasttill inte mindre &n 6 kunder, billets fran Fundia,
flusspat, tackjarn och andra bulkvaror i relativt sma volymer. En stor del
av detta gods nyttjar den linjetrafik som finns gar pa Vasterds, men det &
inte containerlagt.

Lastageplatsen i Balsta, 170 000 ton: Balsta hamn & en industrihamn for
Gyprocs gipsfabrik. Vid Gyprocs kaj lossas gipssten och kartong pa
rullar som insatsvara for tillverkning av gipsskivor. Det lossas éaven

20 000 ton vit cement for Cementas rakning

Lastageplatsen i Liljeholmen, 350 000 ton: Har lagrar Cementa sin
cement for konsumtion i Stockholmsomradet.

Lastageplatsen i Hasselby, 300 000 ton: Hasselby lastageplats &r en
lastageplats for Hasselbyverket. Har lossas pellets fran andra delar av
Sverige vid kajen.
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5.1 Véatbulk, 700 000 ton

Med vétbulk menas flytande produkter som transporteras med tankfartyg.
Totalt for Malaren ror det sig om ca 700 000 arston. Det mesta av detta ar
brénsle av olika slag.

5.1.1 Diesd, bensin, 465 000 ton

Diesal & den individuellt stérsta (mer &n halften) produkten som lossas i
V&steras terminal. Preem &r den storsta kunden men aven for OKQ8
lossas néra 100 000 ton. Diesel samlastas med bensin, som &r den nast
storsta produkten i terminalen. De fartyg som transporterar dessa
branden ar oftast |1angtidsbefraktade for att ga till Maarhamnarna.
Tarnfors & exempel pa ett sddant fartyg och sandningsstorlekarna ar
ungefar 6 500 ton.

Figur 7: Tarnforsvars dddvikt &r 8 245 ton. Det medger ca 7 000 tons intag.

OK Q8 & storsta mottagaren av bensin i Vasterds. Aven Preem tar emot
Over 50 000 ton med gofart.

5.1.2 Ammoniak, 175 000 ton

Ammoniak distribuerastill Hydro Agri med det nybyggda fartyget Baltic
Viking till Koping. Det lossar till en cistern som &r anpassad for Baltic
Vikings storlek. Baltic Viking &r enligt uppgift chartrad pa 15 &r. Dagens
sandningsstorlekar & paca4 000 ton.

5.1.3 Bitumen, 40 000 ton

Nynés transporterar in bitumen till Vasteras fran Nynashamn och andra
hamnar i Europa. Bitumen anvands for asfaltering. Transporten utfors
mestadels i de egna fartygen Engelsberg, Bitland och Framnas.
Sandningsstorlekarna varierar men ar som storst drygt 4 000 ton.

5.1.4 Tallolja, 10 000 ton

Malarenergi tar in talloljatill kraftvarmeverket i Vasterds. Mangden &r i
dagsléget inte stor. Tallolja kan bli ett av de mer betydelsefulla
biobranslenai framtiden.
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5.1.5 Forutsattningar for vatbulk att dra fordel av en bredare suss

Av de 700 000 ton flytande bulk som idag transporteras med fartyg pa
Maélaren skulle en dvervagande mangd kunna ta med storre fartyg och
darmed till 1&8gre kostnad.

Av de 700 000 tonnen & 500 000 brénsle, vilket faktiskt skulle kunna
tankas 6ka nér depaerna pa Loudden i Stockholm Iaggs ner —om
politikerna driver igenom nuvarande férslag om detsamma.

En typisk produkttanker & paca 12 — 16 000 dwt, vilket & vad
marknaden tycker &r rimligt. Den kommer inte in i Maaren idag.

Namnas kan Concordias nybyggen for Karibien pa 10 000 dwt (C-Max)
som & 23 meter breda och har ett djupgaende pa 6,5 m. Konceptet for
sadana har fartyg med |8gt djupgaende och stora volymer finns och skulle
kunna utvecklas for trafik pa Maaren och andra hamnar i norra Europa
dar djupgadendet &r en begransande faktor.

Enligt rederierna & det troligt att man kommer att 6ka tonnagestorleken
pa ganska kort sikt. Det innebér direkta besparingar eftersom ett storre
fartyg endast & marginellt dyrare att operera &n ett mindre. Dettai sin tur
beror pa att en av de stora kostnadsposterna & bemanningen ombord,
vilken & samma pa nastan alla aktuella fartygsstorlekar. En grov
uppskattning &r att om man kan tka tonnagets storlek med 40-50 % g&
det att sénka den direkta transportkostnaden (exklusive avgifter mm.)
med upp till 30 %.

5.2 Enhetsberett gods, 325 000 ton

Containerhanteringen sker till 6vervagande delen i Vasteras-terminalen.
Linjetrafiken skots av JA — Shipping (Jonsson Bolagen) och Paltrans.
Under 2001 omsattes ca 325 000 ton containergods. Hamnen uppskattar
att ungefér 70 % av containerhanteringen &r import och & 30 % export.
Rent generellt finns det for containeriserbart gods hela tiden konkurrens
mellan olika former av §6transporter och dven fran andra trafikslag.

En del av det enhetsberedda godset som exporteras Gver Vasteras ar
papper till UK fran Frovi. Andra godsslag &r nitrater fran Hydro och
olika former av insatsamnen till gjuteri och stalindustrin mm.

5.2.1 Containeriserat gods mdjligheter att dra fordel av en bredare
duss
For distribution av container i olika delar av Europa anvands mindre
containerfartyg. Ett litet containerfartyg, en sk. feeder, a billigare att
bygga och har ett béttre volymutnyttjande ombord &n ett normalt Ro/Ro
fartyg. Det & darfor inte konstigt att ett containerfartyg & mycket
konkurrenskraftigt alternativ till Ro/Ro-fartyget. Ro/Ro-trafik bedrivs
som férjetrafik med gods i beledsagade och obeledsagade trailer. Normalt
bedrivs en sadan trafik parelativt kort distans, upp till 24 tim gangtid. En
typisk sidan distans skulle vara tvars 6ver Ostergon. Idag finns ingen
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Ro/Ro-trafik pA Méaren. Det beror sannolikt pa att de fordon som skall
transporteras alltid kan koras till ett béttre 1&ge for en dverfart till mycket
liten marginalkostnad. Ett sddant 1age & snarare en bra kusthamn an en
inlandshamn.

Kostnaden for att transportera en container har under det senaste
decenniet i princip halverats. Den trenden kan forvantas fortsétta.
Orsaken till denna produktivitetsokning & en kombination av;

kraftig volymstillvéxt i de globala containertransporterna

storre feeder- och linjefartyg, som effektiviserat transporterna och
kraftigt utnyttjat skalekonomin fér att kunna sanka transport-
kostnaden

en effektivare hamnverksamhet och okad konk urrens 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 utskeppningstillféale. Viktiga forutséttningar for denna
strukturomvandling har varit IKT-utvecklingen samt det vaxande
tdnkandet i komponenter och ”just-in-time”.

Det har inneburit att ett historiskt |agvardigt gods nu &ven kan
transporteras i container. Det har visats att den transoceana
containerutvecklingen, baserad pa "feederfartyg-hub-transoceant
linjefartyg", har skapat forutséttningar for att en lokal industri eller
naringsgren med godsvolymer for avlagsna marknader kan na dessa med
sma sandningsstorlekar och med hdg servicegrad via sin narliggande

hamn.

For att illustrera stordriftsfordelarna med containerfeederg 6fart hamtas
foljande illustration ut en rapport som framtagits av den marina
fakulteten vid Universitetet i Delft, Holland**. Se Figur 8.

Som framgar av bilden & fartygets containerkapacitet i den hér storleken
av feederfartyg helt avgorande for kostnaden av frakten medan farten ar
av forhdlandevis mindre betydelse. En fordubbling av kapaciteten
innebdr i det n&rmaste en halvering av kostnaden.

Fartyg som projekteras for linjetrafik ges garna en storlek som medger att
kapacitet altid finns for att kunna hantera mer gods an den ” normalt”
bokade mangden. Dettaistéllet fér en prioritering av att altid g& med
fullt fartyg (Jamfor industriskeppningar som alltid gar fullastade). Skalet

10 Centralhamnarna

* Analysis of the containerhip chartermarket 1983-1992, N.Wijnolst, M Hoek, Delft
University Press 1993
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ar att det ar livsviktigt for operatoren att alltid kunna erbjuda kunder
transportkapacitet for att dessa inte skall sbka sig andra vagar med sitt
gods om fartyget (linjen) har tillfallig kapacitetsbrist.

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

Berdknad charterhyra T.C.I &r ett tidsindex

som eliminerar fluktuationer

Baserad pa marknaden ! dver observationsperioden

forsta

Dagshyra av fartyg

13
U.S.$/TEUiday

kvartalet 1992

L]
800 :
. |
{es] I
250 500 P 12 kn Fart i knop
Shipsize (TEU) 800 1400 10kn
Fartygsstorlek 2000

i antal containerenheter TEU

Figur 8: Fraktraten per container och dag som funktion av fartygets kapacitet och fart

| takt med okad foradling och mindre sandningsstorlekar har
utvecklingen for distributionen av de fardiga produkterna gétt mot
alltmer enhetsanpassade transporter.

Den generella tendensen &r att uppsamlingsomradet blir storre, flodena
koncentreras, alltmer foradlade varor, mindre séndningsstorlekar och
okade krav pa frekvens. Redan nu utnyttjar till exempel
sagverksindustrin i alt hogre grad dyra lastbérare som semitrailer och
biltransporter till den hogfrekventa farjetrafiken i Goteborg.

Ett krav pa en containertrafik & hog frekvens, minst tva ganger per vecka
helst oftare.

Industrin runt Maaren & som vi beskrivit tidigare av skiftande karaktar.
Gemensamt fOr en stor del av industrin & dock att den importerar relativt
l&gvéardigt bulkgods, medan den exporterar mer hogvéardiga fardiga
produkter. Trots direkt bil och jarnvéagsforbindel se med Goéteborg och det
nav som denna Nordens storsta hamn utgér &r det en styrka for Méaren
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att ha feederservice som gér direkt till kontinenten och de stora
kontinentala” hubbarna’. Denna service avlastar samtidigt vagarna
mellan M & ardal somrédet och Géteborg varfor denna majlighet ar
oerhort viktig &en ur samhallssynpunk.

Linjetrafiken med det enhetsbaserade godset ar formodligen det som ar
mest beroende av att slussen in till Mé@aren byggs ut. Det verkar
sannolikt att container fran regionen pa sikt annars borjar transporteras pa
bil och tég till Géteborgs hamn.

| jamforelsen mellan tva fartyg i de storlekar som ar aktuella (det vill
sdga dagens och ett som &r anpassat for den bredare slussen) skiljer det
ungefar 100 % i kapaciteten réknat i antal TEU. Dock &r kostnaden for
att driva de tva fartygen ungefar densammal Det innebar darfor att
transportkostnaden per TEU nastan kan halveras med en ny sluss och
samma fyllnadsgrad av fartyget.

Med potentiellt [agre transportkostnader 6kar mdjligheten att attrahera
mer container vilket leder till en positiv utveckling av kostnaderna. Det
kan ocksa ledatill att en del andra godsslag containeriseras.

5.3 Torrbulk —energiravaror, 535 000 ton

Internationellt & energiravaror en stor torrbulkvarai form av framst kol.
| Sverige och framférallt i Malardalen finns idag ett antal kraft- och
varmeanlaggningar som utnyttjar kol, men framforallt fasta biobréansen.
Nedan foljer hur dessa forsorjdes via Maaren under & 2001.

5.3.1 Tréapellets, flis, bransleved, naturbrénsle, 355 000 ton

| Hasselby tar Birka Energi in ca 300 000 ton trépellets med 150 fartyg
per &r.

Méarenergi tar in trdpellets som ersattning for kol i varmekraftverken.
Under 2001 var sdndningsstorlekarna aldrig 6ver 2 500 ton. M@ arenergi

och Sydkraft har dessutom anvant Vasteras for att tain flis och
brandeved. Flis och tradbrande anvands till den nya biobrans epannan.

5.3.2 Kaol, petrokoks, 110 000 ton

Storre delen av det hanterade kolet kommer till Vasterds och Hasselby
med fartyget Holmon som ar en Malarmaxad sjélvlossare, kapabel att
transportera ca 7 500 ton per resa. Nar Holmon byggdes omsattes ca

600 000 ton kol om aret, men idag & omsattningen ungefar 200 000 ton.
Under & 2001 har Mdarenergi till stor del anvant redan lagrade volymer.
Detta innebédr att den transporterade volymen har varit ahnu mindre.
Kunderna for kol & utover KVV aven Swecox och Uppsala Energi. |
Koping tar Partek Nordkalk in kol for att anvandatill sina processer.
Sandningsstorlekarna & runt 5 000 ton. Carbomax anvander en del
petrokoks i sina processer.
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5.3.3 Torv, 70 000 ton

Rag6 torv importerar torv fran foretradesvis Baltikum. Kund &r bl.a.
Maéaarenergi. | dagsléget & sandningsstorlekarna ca 2 500 ton. Det tasin
torv bade till terminalen i Koping och till den i Vasteras. Under 2001 har
denna hantering bara precis startat, men torv & en vara som gar att lagra
och det har ett |agt varuvérde.

5.3.4 Forutsattningar for energitorrbulk att utnyttja en bredare sluss

Internationellt & energirdvaror en stor torrbulkvarai form av framst
koltransporter. | Sverige finns idag ett artal kraft- och varme-
anlaggningar som utnyttjar kol som bransle. En koncentration av dessa
finnsi Maarregionen och Ostergotland. Kolet kommer idag i huvudsak
fran Ryssland och Polen. Anvandningen av kol &r avtagande. Genom den
energipolitik som idag forsi Sverige styr energiskatterna i stor
utstrackning vilken energirdvara som skall anvandas for energi-
produktionen. Principen for beskattningen &r att avgiftsbel&gga fossila
bransen mest och vardera avgiften efter ”fornyel sebarheten”. Kolet & en
forlorare i dagens utveckling.

| vérlden i 6vrigt kan man inte se motsvarande trend betréffande
anvandningen av kol. | Figur 9 visas 6kningen av koltransporternai
relation till andra bulkvaror. Med dagens prislage pa kol gor manga
beddmningen att det &r |&ttare och billigare att rena kolet for att minska
utsl8ppen istéllet for att investera i biobrdnslen och nya anldggningar.
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Figur 9: Transporter av kol i Varlden

| Sverige gors idag nyinvesteringar i varmekraftverk som baseras pa
biobransleeldning. Varmekraftverk har byggts pAmanga stélleni
Méalardal sregionen med potentiell férsorjning 6ver Malaren, se Tabell 11.
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Tabell 11: Kraftvarmeverkensinstallerade kraftvarmei regionen

Ort Elproduktion Varmeproduktion Motsvarade flisméangd
GWh GWh kubikmeter
Enkdping 251 200
Eskilstuna 10 130 224 000
Falun 35 152 299 200
Norregnergi 12 40 83 200
Nykoping 64 227 465 600
Sala 19 69 140 800
Stockholm 785 2415 5120 000
Uppsala 254 583 1339 200
VESEIES 492 1223 2 744 000
Orebro 248 964 1939 200
SUMMA 1948 5931 12 606 400

Ar 2000*? var tradbrans eanvandningen 24,6 % av branslet for
energiframstéliningen i fjarrvarmeverken. | ett dnskescenario vill man i
framtiden komma upp till ca 43 % vilket skulle innebéra dryg férdubb-
ling av tradbranslet, frén 9,4 MnT & 2000 till en framtidsbild av 19,6
Mn®. Bland annat skall en stor del av torven, kolet och oljan erséttas. Det
beror till stor del pa hur regeringen kommer att beskatta exempelvis
torven. Utvecklingen av efterfragan pa energibranslen avgors helt efter
hur energin skall komma att beskattas. |dag skiljer beskattningen pa
varme- och el-framstélining. Om beskattningen andras kommer sannolikt
biobranslen att prioriteras ur beskattningssynpunkt. | regeringen disku
teras hur en skattesats skall utformas baserad pa hur 1ang tid det tar for
energibrandet att bildas. | s fall kommer beskattningen av torv att oka
vilket leder till mindre anvandning av torv. Pa 10 ars sikt & darmed
marknadspotentialen ca 10 miljoner n? flis, samtidigt som kolanvand-
ningen kan vantas minska ytterligare. Enligt de planer som finns for
overgang till biobrande skall biobranset tas fran nérregionen.

Det brénsle som kontrakterats for Vasteras och Eskilstuna skall genereras
inom en radie pa 25 mil fran verken. Om detta & |angsiktigt hallbart &r
idag svért att bedoma. Intrycket &r att det & en mer teoretisk bedomning
an en praktisk. Enligt ett flertal kallor & det mer troligt att brénslet maste
importeras for att man skall kunna erhalla de kvartiteter som kravs for
erséttning av kolet. Redan idag, under sommaren & 2002, har efterfragan
pa massaved okat kraftigt vilket gor att det blir allt svarare att hitta ett
utbud pa trédbranslen i Mellansverige. Man kan darfor rakna med att
behovet av tonnage kommer att tka starkt i Mdaren. Biobrarslet &
dessutom en volymvara vilket kraver fartyg av stora dimensioner for att
halla fraktpriserna nere. Det omedelbara behovet i Maarregionen
beraknas till 3,5 miljoner nT per &. Vid 30 veckor/& med

biobransl eférsorjning ger det ett veckobehov av ca 120 000 nrt.

2 Informationen om biobranslet & hamtad ur Malardalsrédets rapport 2002:6
"Biobranslen — en marknadsanalys’
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Bioenergibolagen menar att kapacitet finns for att ersétta fossilbranden
med biobransle. Det finns stora kapaciteter idag for uttag av biobrénsle.
Ett exempel & biobrandeuttaget i Gotaland som ségs kunna tredubblas
utan problem. Det finns idag stora kvantiteter biobrénsle som produceras
av skogsindustrin som biprodukt. Det & bland annat barkflis, tallolja
mm. En stor del av detta récker for att ersdtta det fossilbranse som idag
eldas. Tillvaxten inom biobréanseanvandningen har de senare aren varit
ca 2 miljoner nt per &. Detta skall jamforas med hela satsningen p&
biobranse i Maarregionen, som ligger p& ca 7 — 8 miljoner nt.

Det &r idag mycket svart att uttala sig om hur marknaden for biobranslen
kommer att utveckla sig i framtiden. Det som verkar mest troligt &r att i
varje fall brandepellets kommer att levereras fran Norrlandskusten ner
till Maaren. Det & produkter som & mycket |ampade for pramhantering
och det &r troligt att sdana system kommer att vaxa fram om slussen har
breddats och marknaden for biobransen fortsétter finnas. | dvrigt ar det
svart att sia, men sa lange som branget hamtas fran Ostersjomrédet
kommer fartygen att varai den storleken s att de kan nyttiggérasig av
en bredare slussdimension. Avgodrande & hur skatterna utformas.
Industrin och energiproducenterna tar inga beslut om nya brénslen innan
man vet detta. Om importen av tradbranslen kommer att ske fran
Amerika eller ndgon annan vérldsdel utanfér Europa kommer dessa
fartyg att vara sa stora att de inte kommer att kunnagaini Madaren
oavsett hur stor farleden &r.

54 Torrbulk —jordbrukssektorn, 430 000 ton

Jordbruksprodukterna som gar pa Maaren &r till stor del spannmd och
mineralgddsel och de hanterasi bulkformat.

De férdiga jordbruksprodukterna hanteras inom de dominerande
jordbruksféreningarna medan godningsmedel etc kops utifran och
leverantoren star till stor del for transporten till en central hamn eller
terminal i Sverige.

5.4.1 Spannmal, 260 000 ton

Spannmal hanteras for Lantméannens rékning (fd. Odal) i bade Véasteras
och Ko6ping, med en viss 6vervikt for Vasteras. Det & en uttalad

mal séttning fran Lantmannens sida att transportera produkterna till sjoss.
De flesta séndningarna var under 2001 mellan 2 - 3 000 ton, men den
storsta under & 2001 var pa nara 5 500 ton.

5.4.2 Fodervaror, 90 000 ton

Lantmannen (fd. Fori) tog under 2001 in fodervaror till Véasteras. Foder
levereras med relativt sma fartyg och den stérsta sandningen under 2001
uppgick till ungeféar 2 700 ton.
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5.4.3 Godsel, 80 000 ton

Hydro Agri levererar godsel fran anlaggningen i Koping med fartyg.
Kvantiteterna & mellan 1 000 och 2 000 ton per sdndning.

5.4.4 Forutsattningar for torrbulk inom jordbruket att utnyttja en
bredare sluss

Feedertrafiken till de svenska hamnarna med spannmal fran Malaren

skulle inte paverkas av en bredare duss. Daremot & det troligt att

tonnaget for export av spannma inom Europa skulle bli storre, ganska

snabbt efter det att en ny suss hade invigts.

Transporterna av foder och gédsel skulle férmodligen vara rétt
opaverkade av en bredare sluss. Av de 430 000 ton som jordbrukssektorn
transporterar in och ut ur Mdaren & uppskattningsvis drygt 100 000 ton
sadana som skulle kunna f& en sankt transportkostnad pa mellan 10 och
15 % vid en utbyggd sluss.

Det som & intressant att noteraoch som & svart att forutse & huruvida
en bredare sluss skulle ge en minskad lastbilstransport till Norrkdping
och Stockholm och darigenom en 6kning av totalvolymerna pa Méalaren.
Det & en rimlig tanke att tro att en forandring skulle ske eftersom att en

stor del av den svenska spannmal sproduktionen sker i Malardal sregionen.

5.5 Torrbulk —skrot och stal, 285 000 ton

Stalindustrin finns i Bergsagen och de anvander till viss del linjeservicen
i Vasteras for att exportera sina fardiga produkter. In tar de skrot som
anvands i produktionen.

55.1 Skrot, 175 000ton

Till Vasteras tar bade Fundia och Avesta skrot, dar Avestas andel &r
ungefér 75 %. Paltrans & speditor for Avesta och dess skrotimport. Skrot
ar en volymvara. Den stérsta lasten under 2001 vagde knappt 4 000 ton,
men 2-3 000 ton per séndning &r vanligast. Skrotet till Fundia kommer
fran Ryssand och levereras oftai ryskt tonnage. Sandningsstorlekarna ar
upp till 3 200 ton.

Vasterasterminalen har forsokt att specialisera sig pa skrothantering.
Hantering av skrot &r idag pa tillvaxt.

5.5.2 Caoils, stdl 110 000 ton

Caoils (rullar av tunnplat) tillverkas av Avesta och hanteras av de linjer
som gér fran Vasterastill framforallt UK. Stalet exporteras pa
motsvarande sétt av Fundia pa linjetrafiken till England.

5.5.3 Forutsattningar for 6vrigt skrot- och staltorrbulkgods att utnyttja
en bredare sluss

Skrot & en volymvara, vilket talar for att transporter av skrot skulle

kunna dra nytta av en bredare sluss. Problemet &r att skrot handlas paen

marknad som & ganska fragmenterad. Det gor att inkdparna ibland inte
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koper poster pa mer an 2 000 ton. Det & inga problem att transporterain
den méngden pad Mdaren redan idag. Pa sikt finns det anledning att tro
att skrotmarknaden stabiliseras och att stélindustrins motparter blir mer
kraftfulla firmor som kan leverera stOrre poster &t gangen. Det gor att vi
anser att det mesta av skrotet pa medellang sikt kan vara aktuellt att
transportera i storre tonnage. Pa grund av stora konkurser inom
stélindustrin forvantas en omstallning av skrot- och ravaruhanteringen i
Osterg6n under den nérmaste tiden.

Det finns en brist paravaror i néromradet som innebar en osakerhet i
tillgangen pa ravaror. Det kan bli sa att dessa maste hamtas pa langre
transportavstand i framtiden.

Vad géller export kan vissa stél-produkter med fordel containeriseras om
de skall transporteras transoceant. Darmed ar det av intresse att
effektivisera den linjetrafik med container som gar pa Méaaren.

5.6 Torrbulk —skogsprodukter, 175 000 ton

Skogsindustrin & en basindustri som &r stor transportmassigt i Sverige.
Nastan alla hamnar hanterar skogsprodukter.

5.6.1 Massaved, 110 000 ton

Massaved importeras fran framst de baltiska staterna till Koping av Assi
Domaén, Stora Enso och Rottneros. Sandningsstorlekarna ér i dags éget
mellan 2 000- 3 500 ton men kan ga upp till ca’5 000 ton. Massaved &r en
produkt som kraftigt pendlar i volym mellan olika &. Under & 2000
forsvann till exempel 100 000 ton massaved fran Kdping till Gruvon som
overgick till transportsystem pa Vanern direkt till sin slutdestination.

5.6.2 Travaror, 65 000 ton

Paltrans och JA-shipping har har ungefér 50 % var av transporter med
sagade travaror som gar 6ver Mdaren.

Ségade travaror gar i linjetrafiken fran Vasterastill framst UK.
Transoceana floden av sagat tra sker numeratill stor del i container.
Tyvéarr medger inte statistiken idag en fordelning mellan transportmedien
men 1994 var andelen export med sagade trévaror ca 60 % med fartyg.
Vi uppskattar pa basis av SCBs exportstatistik att ca 10 % av all export
av sigade travaror exporterasi container'®, Det & inte oméjligt att vi
skulle kunna se en utveckling mot container som lastbarare aven till den
Europeiska marknaden. Detta géller speciellt nér det sdgade virket aven
ar hyvlat och kanske till och med limmat.

Nagot som talar for detta & att problemet som industrin har upplevt med
att packa och packa ur containern sa sakta haller pa att |Gsas.

13| huvudsak volymer till Asien och Nordamerika
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Figur 10: Containerstuffning.

Flera forsok till att underlé&tta packning av container har gjorts. Figur 10
visar en gaffel utvecklad i Harndsand hamn ihop med Ahimark Lines.

5.6.3 Forutsattningar for skogsproducerad torrbulk att dra fordel av en
bredare sluss
Det finns en fartygsflotta inom Europa som till huvudsak fraktar sigade
travaror & europeiska kunder som kdper produkterna fritt vid svensk kaj.
Andelen av dennatyp av trafik kommer formodligen inte att véxa sa
mycket. DA det sdgade virket packasi container &ven for inomeuropeiska
transporter sa faller produkternain under samma resonemang som den
ovriga enhetstrafiken, vilken i stort sett krdver en bredare sluss for att ha
kvar Vasterds som alternativ utskeppningshamn.

Massaved skulle dra nytta av att storleken pa tonnage skulle kunna vara
storre framst d& det & en bulkvara som med fordel skulle kunna skeppas
med pram. | de fall den fraktas pa fartyg befraktas ofta dessa pa spot-
marknaden vilket skulle ledatill prissankningar da en ny storre farled ger
ett storre utbud av tonnage. Transportkostnadsbesparingen & inom
spannet 5-15 %.

5.7 Torrbulk —dvrigt, 1 135 000 ton

Torrbulk — évrigt & en stor post i M aren. Storadelar av Stockholms
cementforsorjning och olika former av sten dominerar.

5.7.1 Cement, 550 000 ton

Cement tas till Koping och Liljeholmen (drygt hélften) av Cementai
deras egna fartyg Ostan-, Sunnan, och Vastanvik. Lasterna varierar och
det &r troligt att detta tonnage kan bli storre pa sikt. Dagens sandnings-
storlekar & pa upp till 6 700 ton. Till cementterminalernai Vasteras tas
cement in av tva foretag, Cementa och Embra. Cementa anvander sina
egna fartyg. De strsta skeppningarna & pa ungefar 4 000 ton. Till
Liljeholmen tar Cementain ca 350 000 med Maarmax- fartyg.
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Cement & en produkt som &r relativt |&tt att lagrai silo. Cementfartyg
kannetecknas av dutna lasthanteringssystem som antingen & mekaniska
eller pneumatiska. Det & mycket vanligt att cementbolaget har en egen
flotta med fartyg som & anpassade till de terminaler som man gar till.

5.7.2 Kalksten, 260 000 ton

Kalksten & en produkt som &r hillig och talig vilket gor att den gar
utmérkt att lagra. | dagslaget gér transporterna pa Ostanhav och
Nordanhav som &r fartyg med i stort sett maximalt djupgaende. Den kund
som tar hem kalkstenen till egen kg i Koping & Nordkalk. Dagens
sandningsstorlekar pendlar mellan 3-6 000 ton.

5.7.3 Gipssten, industrigips 130 000 ton

Gipssten importeras av Gyproc's till egen lastageplats i Balsta fran
Spanien. Gipssten &r l&tt att lagra. Industrigips erhalls som restprodukt
vid rokgasrening och importeras av Gyproc's till ssmma kaj i Balsta
framst frén Danmark och Tyskland. Industrigips & ocksa l&tt att lagra.

5.7.4 Norsk sten, sand, salt 110 000 ton

Norsk sten tasin av Imerys Mineral i Koping. Sandningsstorlekarna & pa
ca4 000 ton. Det finns inga lagringsproblem med sten. Sand tas in till
produktion av Askania och Indesko i Vasteras. Sandningsstorlekarna &r i
dagslaget inte stora, men som materia &r inte sand speciellt komplicerat
att lagerhdlla. Ferrolegeringar &r aktoren som tar in salt till Véasteras

5.7.5 Nitrat, 65 000 ton

Hydro Agri tillverkar nitrat i Kdping som exporteras 6ver hela vérlden.
Till Sydamerika transporteras det med fartyg fran Koping. Idag ar
laststorleken pa ca 3 600 ton, men om det gavs en mojlighet att ha storre
tonnage sa skulle den majligheten utnyttjas.

5.7.6 Forutséttningar for dvrigt torrbulkgods att utnyttja en bredare
duss

| princip & alade 1,1 miljoner tonnen av det Gvriga bulkprodukterna

sadana som &r |&tta att lagra och pa sikt skulle kunna transporteras i stérre

fartyg om kanalen till&t det. Problemet &r att det &r inte enbart &r en fraga

om kanalens dimensioner pa bredden, utan dven djupgaendet spelar roll

vilket visasi avsnitt 2.1 "Vad & Mdarmax?”.

Det & fragan om mycket l1agvardigainsatsvaror och révaror till industrin
varfor transportkostnader & mycket betydelsefull. Flertalet av dessa
varor har transportkostnader som motsvarar 50 % eller mer av varuvérdet
vid kg.

For dessa varor & inte konkurrensen i forsta hand bil eller tag. Om det &
for dyrt att transporterain varornai Mdaren maste hela industrins lage
omvérderas. Det & dainte sékert att den blir kvar i Sverige.
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5.8 Sammanfattning av kanalensinverkan paval av tonnage

Det &r efter en genomgang av de stora kvantiteterna gods som passerar
dussen i Sodertdlje ingen tvekan om att de flesta av de godsslag som
transporteras in Maaren & sadana som pa sikt skulle transporteras i
storre tonnage om méjligheten fanns.

Avseende brand edistributionen — bade i flytande och i torr form — &r det
formodligen en ndvandighet pa sikt att slussen ar bredare for att inte
dessa transporter skall ga 6ver till landbaserade alternativ. Tabellen skall
|asas sa att vi berdknat att 80 % av "Vatbulk” kommer att kunna sinka
sina kostnader med 20 %, vilket i absoluta tal innebér 8,5 miljoner kronor
I besparing. Totalt innebdr det att 2,7 miljoner ton av 4,7 miljoner ton
kommer att kunna minska sina kostnader med totalt 35 miljoner kronor.

Tabell 12: Volymer i Malaren som pa sikt skulle kunna transporteras
kostnadseffektivare med en bredare sluss

% och nettovolym gods som Transportkostnad kr/ton Kostnads Besparing i
kan séanka kostnaden vid en idag (genomsnitt i sankning absolutatal. Kr
Produktkategori Volym bredare sluss pa sikt gruppen)* % (basér 2001)

Vatbulk 700 000 80% 560 000 76 20% 8 512 000
Enhetsberett gods 325 000 90% 292 500 132 30% 11 583 000
Torrbulk - energi 535 000 80% 428 000 15 15% 963 000
Torrbulk - jordbrukssektorn 430 000 25% 107 500 75 15% 1209 375
Torrbulk - skrot och stal 285 000 50% 142 500 50 15% 1068 750
Torrbulk - skog 175 000 60% 105 000 20 15% 315 000
Torrbulk - 6vrigt 1135000 75% 851 250 70 15% 8938 125
Ovriga ej genomgangna varor 1 115000 20% 223 000 100 15% 3 345 000
Totalt genom slussen 4700 000 2709 750 35 934 250

* Beror givetvis pa transportens langd, men en skattning har gjorts for de mest forekommande distanserna inom respektive kategori

Det gods som & sa kallat ”mellanvardesgods’ ges inte samma mojlighet
att containerlaggas i Méalaren for att containertransporten i dagslaget inte
ar ett helt konkurrenskraftigt alternativ. Denna utveckling skulle kunna
forandras med en bredare duss. Vi berdknar att 90 % av det enhets-
baserade godset kommer att sénka sina kostnader med 30 %. Alternativet
pasikt & containertrafiken styrs till Goteborg med tag eller bil.

Torrbulk — energi & ganska billigt att transportera idag, men vi beréknar
anda att 80 % av volymerna kommer att kunna ga pa pram eller annat
jamforbart tonnage, vilket kommer att sénka kostnaderna med 15 %.
Inom jordbrukssektorn &r det bara det spannmal som skall till europeiska
destinationer som kan sanka sina kostnader namnvért. Det géller 25 % av
produkterna som sanker sina transportkostnader med 15 %.

For skrot och stalindustrin kan det finnas vinster att géra bade pa
linjetrafiken och for skrotimporten. Vi raknar med att 50 % av de totala
stél produkterna kan astadkomma 15 % kostnadssankning. Ovrig torrbulk
bestér av sten, gips och framforallt cement. Har réknar vi med en relativt
|&g transportkostnad pai snitt 75 kr per ton. 75 % av dessa ton kan sénka
sina kostnader med 15 %, vilket faktiskt motsvarar knappt 9 miljoner
kronor. De 6vriga gf genomgangna varorna kommer med stor sannolikhet
at nyttja linjetrafiken i en framtid, vilket gor att vi réknar med att 20 %
av godset kan atnjuta en kostnadssankning pa sikt.
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6 Infrastruktureni Méalaren, karaktaristik och struktur

| M8 aren finns dels det kommunala Mé&arhamnar AB som bildades
varen 2001 och & en sammanslagning av Vasterds Hamn och K 6pings
Hamn. Malarhamnar agstill 55 % av V asterds kommun och 45 % av

K 6pings kommun. Det finns &ven tre relativt stora lastageplatser i Balsta,
Hasselby och Liljeholmen samt en del lite mindre sasom Fittja, Strangnas
och Kalmarsand.

Vi kommer i detta avsnitt att fokusera pa Malarhamnars AB’s tva
kommunalaterminaler Vasterds och Koping. FOrst presenterar vi
lastagepl atsernaltermina erna, darefter gér vi igenom de investeringar
som Mdarhamnar AB behdver gbra for att nyttiggdra sig den utokade
slussdimensionen. Dérefter gar vi igenom de farleder, vagar och
jarnvagar som godset kommer passera for att anvanda Malarhremnars
terminaler.

6.1 Terminaler/lastageplatser i Malaren
6.1.1 Vasterasterminalen

Verksamheten bedrivs i bolagsform dér mark, markanlaggningar, kajer,
fasta kajkranar samt byggnader &gs av Vasteras Stad och hyrs av bolaget
enligt avtal. Hamnen &ager alla driftsresurser.

Merparten av verksamheten bedrivs i Djuphamnen, men viss verksamhet
finns dven i den "gamla’ hamnen, framforallt spannmalshantering.
Hamnen i Vasteras har ett tillatet djupgaende pa 7,00 meter.

6.1.2 Kopingterminalen

Kommunen ager mark, markanlaggningar och kajer. Kranar, byggnader
och dvriga driftsresurser 8gs av bolaget. Merparten av verksamheten
bedrivs i huvudhamnen, men verksamhet finns &ven vid den sa kallade
Silo-kajen samt vid oljelagringsomradet. Hamnen i Képing har ett till atet
djupgdende av 7,6 meter till de stora kommersiella kajerna.

6.1.3 Balsta

Bade Gyproc och Cementa har industrikaj i Basta.
6.1.4 Hasselby
Véarmeverket har en egen industrikg.

6.1.5 Liljeholmen

Cementa har en silo som forsorjer stora delar av Stockholmsomradet med
cement.

6.2 Malarhamnars AB:sgodshanteringskapacitet

Sjofart och hamnar forknippas ofta med styckegodstrafik eller den trafik
som kompletterar och konkurrerar med landtransporterna. | ton réknat
utgor dock bade vét- och torrbulk dei sarklass storsta produktgrupperna.
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En typisk produkt som néstan uteslutande distribuerats med gofart &
petroleum i olika former. Oljebolagens depaer ligger darfor vid havet
men de kan aven ta emot vég och jarnvagstransporter.

Man kan med hansyn till detta konstatera att hamnverksamheten i de
hamnar som mestadels har bulktrafik &en har en verksamhet utan storre
konkurrens. Trafik och transporter kommer att ga 6ver dessa hamnar da
det & en forutséttning for att den industri som finns i nérheten skall
kunna forsorjas med ravaror och annat material. Alterretivet &r att
industrin som sadan flyttar dérifran eller bildar egen lastageplats eller
industrikaj. Sadana finns redan inom Malarhamns omrade.

Utifran kommentarer fran Maarhamnars kunder, egna synintryck och
intervjuer med M&8larhamnars VD och deras forsaljningsbolags VD har
foljande synpunkter noterats.

6.2.1 Vatbulk

Inom V &sterds hamnomrade finns en modern oljehamn med flera depaer,
varav endast en (OKQ8) kommer att varakvar i bruk efter arsskiftet
2002/03. Har kréavs ingainvesteringar fran Méaarhamns sida.
Depahdllaren hdller pa att effektivisera utlastningen till bil, vilket & den
tranga sektorn i dagslaget. | Koping & hantering av flytande bulk liten
men den haller god kvalitet.

6.2.2 Torrbulk

Vasterds & en konventionell handel shamn med en sammanlagd kajlangd
om 1 200 meter. | hamnen ingér dven industriagda kajer. For lastning och
lossning av varor finns allatyper av kranar med lyftkapacitet intill 50 ton,
och hamnen disponerar en tunglyftkran med lyftkraft upp till 210 ton.

FOr godshantering finns en ganskagammal maskinpark och
lagringsutrymmen och magasin & av normalt snitt for konventionell
handel shamnsverksamhet. Markytornai Djuphamnen & nagot
begrénsade. Statusen pa mark, spar och 6vriga upplagsytor & delvis dalig
pga. svara markforhdllande, bristfalliga konstruktioner och eftersatt
underhdll. Med nuvarande volym &r en upprustning nédvandig och en
forutséttning for en framtida okning.

Kostnaderna for att upprusta kgjer, hanterings- och lagringsytor &r
omfattande. Uppskattningsvis menar hamnen att det kommer att krévas
70-100 miljoner kronor for att sakra kvaliteten. Atgérderna bor ske
fortlpande och vara avdutade foére 2010. Investering i varierande typer
av magasin bor ske fortlpande med start omgaende. K ostnaderna
beddms av hamnen till ca 3 miljoner kronor per & i 5 ar.

Hamnen haller pa att genomfdra en 6versyn av de sparbundna kranarna.
Redan idag man siga att de méaste renoveras. Renoveringarna ingar dock
i den I6pande budgeten for hamnen.

MariTerm AB Sida 56



Infrastrukturen i Malaren, karaktaristik och struktur

[
,.'h'.'::-t )

e bt

Hamnen har enligt flera kunder ett behov av att ha battre kranar av
mobiltyp (se Figur 11) i synnerhet om slussen byggs ut. Hamnen haller
redan pa att planerainfor detta och affaren kommer at genomforas sa
snart man vet vilken kapacitet som skall krévas da det hor samman med
vilkenfartygsbredd som skall kunna betjénas. M obilkranen k&nnetecknas
av att hytten & hogt placerad sa att operatéren kan se ner i lastrummet pa
det fartyg som hanteras samt att gripdonet gar att kontrollera sa at kranen
aktivt kan ”plocka’ gods och déarmed fa upp produktiviteten.

Figur 11: Hamnmobilkran

Dessa mobilkranar kan hantera sava bulk som ved och flis. Kostnaden
for en maskin & ca 8 — 9 miljoner kr plus gripdon. Investeringen &r totalt
pa ca 20 miljoner kr. Biobrans ehanteringen som hdller pa att ersétta
kolhanteringen till varmekraftverken kraver bade stora ytor och effektiv
lossning och borttransport. Terminalen i Véasteras forfogar Gver ytor. En
ny detaljplan har uppréttats som visar hamnen och mer finns att tillga vid
behov enligt den nya planen. En god lossningsproduktivitet skall ga att
uppna med ovanstéende investeringar i kranar.

K 6pingterminalen kan betraktas som lastageplats till ett tiotal ganska
stora industrier. For godshantering finns saval résbundna hamnkranar
som mobilkranar med en lyftkapacitet intill 36 ton. Ovrig maskinpark &r
andamdlsenlig for verksamheten. Inom hamnomréadet finns &ven magasin
for lagring av gods och marktillgangen &r relativt god.

6.2.3 Enhetsberett gods (Container)

Enhetsberett gods hanteras i dagslaget i Sverige oftast med Ro/Ro —
teknik eller i container. Ro/Ro trafik & en skandinavisk foreteelse som
fétt vida utbredning genom sitt enkla lasthanteringssétt. All farjetrafik
med bel edsagade 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 16sning for att skapa stor omséttning. Det & en |&g kostnad att
bygga en ramp for hantering i véra farvatten dér det inte finns tidvatten.
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| Md&aren finns inga Ro/Ro-1&gen. Det & heller inte troligt att det ens
med en storre sluss kommer att finnas en marknad for dennatyp av
tonnage, eftersom Ro/Ro tekniken egentligen bara &r att betrakta som en
forlangning av befintliga vagar. Det finns daingen anledning att akai
fartyg for bilennér den kan 3ka en kortare och snabbare strécka pa land.

Anledningen till att fokusera mgjligheten att hantera enhetsberett gods &r
att den snabbaste utvecklingen har skett inom denna hantering under
senare &. Som lastbérare for transoceant handelsgods (gods till och fran
andra kontinenter som inte & bulkprodukter) har containern blivit helt
dominerande 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
farjetrafik med Ro/Ro-fartyg fran Vast- och Sydkusten mot kontinenten.
De transoceana kvantiteterna har kommit att gai containerystem med
feeder-linjer till centralhamnarna for att dar lastas om till fartyg som gar i
transocean trafik. De vanligaste hamnarna & Goéteborg, Hamburg,
Bremerhafen och Rotterdam.

Genomgangskostnaden for en container varierar kraftigt genom
hamnarna och kan ligga mellan 280 — 1 500 kr per enhet och hamn. Till
detta kommer lastning/lossning (stuff och strip) av géva containern
vilket varierar beroende pa last men ligger i storleksordningen 50 — 75
kr/ton. De hamnar i Europa med den stOrsta omséttningen & aven de
dyraste hamnarna. Anledningen till detta kan man finnai de speciella
anléggningar som kréavs for en effektiv containerhantering.

Kostnaden och kapaciteten for hantering av container & starkt forknippad
med den omséttning av container som finns i hamnen. De vanligaste
containerfartygen har ingen egen kranutrustning. De kan inte hanterasin
egen last utan kraver nagon form av kran pa kajen.

Mindre hamnar har darfér mobilkranar for att skota denna hantering.
Endast de hamnar som har stor omséttning av container har ett underlag
for att investerai de speciella portalkranar (se Figur 12: Kajportalkran)
for container som ger den béasta produktiviteten.

Figur 12: Kajportalkran
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Man réknar med att det krévs en omsattning pa éver 50 000 TEU per &
for att det skall I6nasig i att investerai portalkranar. Vissa hamnar har sa
kallade multipurpose-kranar som kan utnyttjas for hantering av ala typer
av produkter. Dessa gar att fa lonsamma for containerhantering vid
vasentligen légre volymer.

Malarhamnar haller i dagslaget pa att undersoka ekonomin i en invester-
ing i en portalkran fér containerhantering. Om det inte blir en utbyggd
sluss kommer definitivt mobilkransalternativet vara att foredra. Vid en
utbyggnad av Sodertdljeslussen kommer en forvantad tillvaxt att kunna
ge mojligheter att klara av en investering i en effektivare containerkran.

En portalkran ger ett hogt marktryck vilket kajerna maste klara.
Kostnaden for att anpassa kajen for detta & en annan faktor som paverkar
beddmningen av en investering. En annan faktor & de miljéhansyn som
maste tas i form av emissioner fran mobilkranar etc.

Containerhanteringen &r dyr och kréver att man minskar den manuella
insatsen genom att man forbéttrar exempelvis kranarna. | Ma&arhamnar
anser man att just containertrafiken & oerhort viktig eftersom linje-
trafiken i dagslaget forutsdtter kombinationsfartyg styckegods/container.

Datorisering av containerhanteringen med handdatorer i truckarna och
kommunikation direkt mot kunderna ar ett satt att rationalisera som ham-
nen funderar 6ver. Kostnaden for detta beréknas till mellan 1-2 Msek.

Investeringen beror i hog grad pa hur volymutvecklingen kan tankas se ut
i framtiden. En utbyggd sluss ger mer forutséttningar for héjda volymer.

Hamnen anser att huvudproblemet &r de laga priser man kan ta ut for att
hantera container.

6.3 Farlederna

Maaren har vid normalvattenstand en yta som & ca 60 cm hogre &n i
Ostergjon. For att kompensera for skillnaden finns en Sussi Sodertélje.
Vid kalla vintrar géller att issituationen kan vara besvéarande under
perioden januari till mars. Eftersom fartygstrafiken &r frekvent och
terminalernai Vasterds och Koping disponerar isbrytare vallar isen sillan
nagra problem. Sjéfartsverket stéller krav pa de fartyg som vintertid gar
paMdaren i frAga om maskinstyrka och isklass sa fartygen sakert skall
kunna framfdras i farlederna

L otsledens langd fran Landsort till Sodertélje & 34 distansminuter.
Maéalaren & en vattentékt och dessutom passerar farleden flera
naturreservat. Lotsleden fran Sodertélje genom Sodertéje kanal och
Mdaren till Vasteras ar 46 distansminuter.

L otsleden fran Sodertélje genom Sodertdje kanal och Mdaren till
Koping & 62 distansminuter.
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Till rapporten ” Sodertélje Kanal och Sluss, FOrutséttningar for storre
fartyg, Teknisk/ekonomisk studie” finns en bilaga som fortjanstfullt gar
igenom de omraden dar det kan krévas 6versyn av farlederna.

Vi redovisar hér utdrag ur denna bilaga.

Oversiktligt ser farleden ut som foljer.
Figur 13: Malarleden till Vasteras och Koping

-

g
g
-
3
I

S

For de delomraden som fokuseras har §jofartsverket gjort bedomningar
som finnsinlagdai bilderna. S = simulering behdvs for att definiera
atgarden, N = navigationsatgarder kan behovas, SP sprangning kan
behtdvas, M = muddring kan behovas.
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6.4 Jarnvag

Vagteras terminal har fullstandig jarnvagsanslutning till godsbangarden i
Vasterds, dar dubbel sparet pa Malarbanan passerar med andutning till
bland annat Hallsberg och Véastra stambanan. Likasa & Bergslagspendeln
anduten till denna godsbangard, vilket gor att &ven jarnvagen mot
Fagersta- Borlange & bra. Viajarnvag kan Sala— Avesta nas med vidare
anslutning mot bland annat Borlange och Norrland. Via Eskilstuna—Flen
— Katrineholm nés Vastra och Sodra stambanan. Fullstandig
jarnvagsanglutning till terminalen i Képing finns till Mé arbanan.
Andutningen till godsstraket genom Bergslagen sker i Frovi.

Jarnvégssparen inom Méarhamnars omrade & 12 km langa. De &r i stort
behov av renovering liksom markytornai Vasterasterminalen.
Fortlépande reinvesteringar av forbattringskaraktéar behdver goras.
Hamnen beddmer att kostnaden &r 0,7-1,2 Msek/ar i 10 ar.

Hamnen forutser att mer gods kommer att komma via jarnvag och da ar
en standardhdjning nédvandig om hamnen utvecklas. Hamnen menar
ocksa att finansieringen av renoveringen skall ske via en konsekvent
debitering av anvandarna (" user pay” principen), precis som for fartygen.
Hamnen kommer att i framtiden debitera allt gods som ankommer med
lastbil en hamnavgift.

o

@ Hamnar X
f

/\/ Jamvégar
/\/ Végar

[] Lansgranser

Tatorter

I Vatten
Land

\‘ 66

VASTERAS
N—p

E1s/ Nﬁ ’
\ S
JBEETTN

\ S 56}
’} OREBRO ™ U

|

Figur 17: Orientering av vagar och jarnvagar

6.5 Vagar

Vésteras har god vaganslutning, dar E18 & av god standard i riktning
s&va mot Stockholm som mot Orebro. Enligt forslag kommer den att
uppgraderas till full motortrafikledsstandard inom statens nuvarande
planperiod. Likasa passerar Réta Linjen i omedelbar anslutning till
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hamnen och Rv 66 mot Fagersta - Ludvika- Borlange har mycket hog
kapacitet.

Vaginfrastrukturen till och frén Kopingsterminalen & god, dar E18
passerar i omedelbar nérhet. Dessutom andluter Rv 250 mot Fagersta
samt Rv 56 mot Norrkdping.

6.6 Framtiden for Malarens g 6terminaler

Tillgangligheten till terminalerna och lastageplatserna kommer att vara
tillfredstéllande for de fartyg som kan gain i Maaren efter en utbyggnad
av slussen och en kompletterande anpassning av farlederna.

6.6.1 Vasteras

Terminden i Vasteras & i behov av justering av markplanen och en
stabilisering av delar av kajomradet. Delar av hamnens verksamhet star
och faller med att dimensionerna for farleden till hamnen kan okas.
Stalindustrin som utgor ett par av de storsta kunderna ser det som en
forutsattning for att \V asteras skall konkurrera med kusthamnarna. Som
|&get & kommer man att mista &ven det inkommande godset till
stélindustrin om inte hamnen klarar av uttransporten av fardigvarorna.
Anledningenar att industrin soker att optimera transporten mellan
hamnen och industrin for att minimera kostnaden av landtransporten.

Vasteras kommer att gora foljande investeringar som ett led i att kunna
mota den efterfragan som en storre kapacitet ger med en ny farled.

Tabell 13 : Merkostnader i investeringar planerade av Malarhamn—
Vaster asterminalen — vid utbyggnad av slussen i Sodertélje

Omréde Investering i miljoner kronor
Mark och markplan 15
Mobilkranar 20
Containerkran 20
Kajanpassning fér containerkran 15
Upprustning av jarnvagsspar 5
Totalt 75

Terminalen saknar dock plana ytor ndra kagjen i nuléget. Dessa behover
utokas pa sikt med en utbyggd sluss. Om inte slussen byggs ut &r det
mindre anledning att gora dessa investeringar, bortsett de som &r alldeles
nodvandiga aven pakort sikt.

6.6.2 Koping

Terminalen i Képing bedéms i huvudsak fungera som en industrihamn
vilken ger service & den lokala industrin och mottar vedravara for
brandle och skogsindustri.

I nvesteringsbehovet bestér i en uppgradering av mobilkranparken sa att
man klarar bredare fartyg. Det innebér inkop av tva mobilkranar.

Det representerar en total investering om ca 16 miljoner kronor.

MariTerm AB

Sida 65



Méalar g 6farten och naringslivet — nulaget och framtiden

6.6.3 Balsta

Gyproc lossar fartygen med egenutrustning i Balsta. Lossningen av ett
fartyg om 3 — 4 000 ton tar ca ett dygn. Om fartygen blir storre maste
lossningskapaciteten Okas fOr att undvika extra kostnader for fartyget.
Man berdknar darfor att en investering i storleksordningen 10 miljoner
kronor & en minstainvestering om man kan ta in stérre tonnage.

6.6.4 Investering och effektivisering

Den totala investeringen som kommer att behdva goras av terminaler i
Maélaren for att mota en ny kapacitet av farleden ligger i storleks-
ordningen 100 miljoner kronor.

Tabell 14 : Merkostnader i investeringar planerade av Terminaler i Malaren —vid
utbyggnad av slussen i Sodertélje

Terminal Investering i miljoner kronor
Vasteras 75
Koping 16
Balsta 10
Totalt 101

Man behdver dessutom effektivisera hanteringen for att klara de
investeringar som gors och for att vara attraktiva pa marknaden. Den
organisation som Mdarhamnar har idag ligger mycket néra den modell
som beskrivs i EU:s hamnprogram vilket skall ledatill en form av ett
hamndirektiv.

Som ett led i en sddan anpassning och rationalisering skulle man kunna
tanka sig att de lokala industrierna utfor en annu stérre del av den
operationella verksamheten.

Hojs priset pa hanteringen i forhallande till dagens lage kommer
sannolikt volymerna att ga ned till foljd av att kusthamnarna tar godset i
konkurrens.

Losningen &r att sténdigt minska arbetskraftsinsatserna genom olika
produktionsforbéttringar. Produktionen maste oka per anstélld, sdsom i
al annan verksamhet.
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7 Miljo
Miljopaverkan kan visas genom de skillnader som de olika

transportsatten lasthil, tdg och sjofart har i miljohanseende raknat 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 miljéstorningar 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 18, dar dock flyget ar
utelamnat eftersom det inte &r relevant for gétrafikenpa Méaaren.
Lasthilen har en extern medelkostnad pa 71 €/1 000 tonkm. Motsvarande
varden for tdg och sofart & 19 respektive 17.

Det gér att se att det som hammar lasthilen mest &r utsdpp som ger
[uftfGroreningar.

€/1 000 tonkm
\‘
o
]

|
20
0 ‘F—% ——
. ——

0 T
Lastbil Tag Fartyg
@ Olyckor Ljud
O Luftféroreningar O Klimatandringar
SR= Intrang pa landskap & natur @ Trangseleffekter
it i [l Produkt effekter
H = HEI'ITE’I'H‘IAB . Source: INFRAS/IWW, External Costs of Transport

Figur 18: Infras/ WW exter na kostnader fér olika transportslag (medelvarde)

De externa kostnadernaillustrerar anledningen till att EU-kommissionen
ar angeléagen om att medlemslanderna skall stimulera anvandandet av
jarnvég och gofart.

14 EU17 = EU + Norge och Schweiz
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7.1 Konsekvensanalysav en omfordelning av vag och

g 6transporter till regionen
Effekterna pa miljon om man bestammer sig for alternativet att inte
bygga ut slussen kan beddmas genom att se pa miljoeffekten av
skillnaderna mellan tranportalternativen. Eftersom utvecklingen over
tiden g& mot stérre och storre enheter & det rimligt att dven se effekten
pa miljon som en konsekvens av detta.

7.1.1 Petroleumprodukter

Det finns idag en oljedepa i Vasteras som handhas av OK Q8. Fram till
juli 2002 hade &ven Preem en depdi Vasterds. Bade Preem och Shell har
avtal om att distribuera olja fran denna depa. Den totala volymen av olja
under & 2001 var ungefar 500 000 ton, vilket motsvarar 600 000 nT.
Shell har en depdi Karlstad och en i Sodertédlje. Flera av bolagen har
dessutom depder pa Loudden i centrala Stockholm. Eftersom
distributionen alltid sker med det transportsystem som ger 1&gst kostnad
innebér det i Shells fall att den egna depan i Sodertdlje anvandsi forsta
hand. | Shellsfall blir det till en sa stor radie runt Sodertélje att man
tacker nastan in hela vagen till Véasteras. Distributionen sker med 60-tons
lastbilar.

OK Q8 som hanterar 200 000 nT i Vasterds har en marknadsande i
Méalardalen pa 35 %. | dagdaget kor man totalt 10,6 miljoner kmi
Sverige.

OK Q8 har med hjalp av sitt optimeringsprogram (Cirrus) for distribution
av oljeprodukter genomfort en kanslighetsanalys for sex olika alternativ
enligt gemensamt framtagna scenarier.

De forsta tre scenarierna bygger pa att Louddenterminalen fortfarande &
operativ. De tre senare & tre likadana scenarier optimerade med
L ouddenterminalen stangd.

Scenario 1 Depan i Vasteras stangs, vilket ett bolag tyckte var realistiskt.

Scenario 2 En breddning av slussen gor att fraktpriset kan komma ner
med 10 kr/ton.

Scenario 3 En breddning av slussen kompl etteras med en 6versyn av
ovriga sjofartsavgifter i Malaren och kostnaden minskar med
ytterligare 15 kr/ton. Dvs. kostnaden per ton sunker med 25
kr/ton.

Scenario 4 Ingen forandring av slussen

Scenario 5 En breddning av slussen gor att fraktpriset kan komma ner
med 10 kr/ton

Scenario 6 En breddning av slussen kompletteras med en 6versyn av
ovriga g 6fartsavgifter i Malaren och kostnaden minskar med
ytterligare 15 kr/ton. Dvs. kostnaden per ton sjunker med 25
kr/ton.
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OK Q8 har inte tillgang till depder i vare sig Bergs oljeterminal eller
Sodertélje vilket gor att scenarie 4-6, med Loudden sténgd endast géller
for OKQ8. | scenarierna 1-3 har daremot volymerna skalats upp for att
gdlla alla oljebolagens distribution. Grundparametrar for scenariena ér att
bilen (bil + sl&p) lastar ca 60 nt. 1 bil kér ca 100 000 km per &. 1 ny bil
+ sl8p kostar ca4 miljoner kr.

Tabell 15: Oljescenario 1-3

Andring av volym i Total volym i  Andring av totalt antal km
Scenario Véasterds m3 Véasteras med bil
1, Vasteras stangd - 600 000 -100% - 2724 102 9%
2, Utbyggd sluss 179 010 30% 779010 7074 0%
3, Som ovan plus
séankta avgifter 1 280 040 213% 1880 040 338 736 1%

| scenario 1 kommer Vasterdsvolymernai OKQ8s fall att flyttas till:
Karlstad (6 %), Gévle (14 %), Stockholm (64 %) och Norrkdping (16 %).
Man skulle behdvainvesterai 9 nyabilar + d8p for att klara landtran
sporterna.

De andra bolagen skulle férmodligen utnyttja Sodertélje vilket for dessa
skulle vara en del av andelen som OKQ8 flyttat till Stockholm.

| scenario 2 skulle volymerna ékamed ca 30 % i Vasteras.

| scenario 3 skulle OKQ8 behtva investerai en ny bil for att tacka en
nagot 6kande distributionsstrécka. Volymen i Vasteras skulle bli ndrmare
1,9 miljoner ton. Detta & en foljd av att \Vasteras ligger centralt placerat i
Sverige, men idag har en viss konkurrenskraftsnedséttning pga. avgifter.
Det finns aven andra styrmedel som skulle kunna dra ner bilanvandandet
I detta scenarie och darmed gora miljovinsten storre.

| de néstkommande scenariona 4-6 & Louddenterminalen nedlagd.

Anledningen att vi har valt att férain Loudden i resonemanget ar for att
visa hur betydelsefull V asteras oljeterminal kommer att bli inom en 10-
15 ars period om den fastslagna nedl&ggningen av Loudden genomfars.

Dessa siffror géller enbart operatéren OKQ8 som har 35 % av marknaden
i Mdardalen. For de andra bolagen dar inte &andringarna lika hart, men de
kommer anda att bli betydande.

Tabell 16: Oljescenario 4-6

OKQ8, Loudden Andring av volym i OKQ8volymi  Andring av totalt antal km
stangd, scenario Vasteras m3 VESEES med bil

4, Dagens situation 413 820 207% 613 820 2692 676 25%

5, Utbyggd sluss 426 680 213% 626 680 2 737 490 26%

6, Som ovan plus

sankta avgifter 479 770 240% 679770 2 840 262 27%

| scenario 4 okar OKQ8s volymer i Vasterds med dver 200 %. OKQ8
behover investerai 27 nyabilar + dé&p for att klara den 6kade
distributionstrafiken.
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| scenario 5 6kar OKQ8s volymer med 71 % fran nuléget. For ckad
distribution behtvs dock en investering i 27 nya bilar + sl&p.

| scenario 6 behover OKQ8 investerai 28 nya bilar + dap.

7.1.2 Containertransporter

Det &r troligt att om inte slussen byggs ut kommer linjetrafiken pa
Vasterds att stoppas till slut for att den inte & ekonomiskt forsvarbar.
350 000 ton gods som skall ut pa annat sétt pa marknaden &n att
transporteras med fartyg fran Maarhamn. Med dagers utveckling av
containeriseringen |ar detta motsvaras av ungefar 500 000 ton inom 5 &r.
Alternativa hamnar & d& Gavle och Norrkoping, men sannolikt gar det
mesta godset dver Goteborg. Sannolikt Oppnas en reguljar tagtrafik pa
Goteborg — vilket miljomassigt ar bra. Det & idag mycket trafik pa
Véstra Stambanan varfor det & tveksamt om det i dagsl&get finns plats pa
sparen till Goteborg. Delar av godset kommer att aka bil direkt till
Goteborg, eftersom inte alaindustrier ligger vid jarnvégdinjerna

7.1.3 Torrbulkexempel

De stora volymerna pa Malaren &r torrbulk som ravara eller insatsvara till
industrierna. For stora delar av dennatorrbulk géller att
transportkostnaderna & avgorande for om industrin skall finnas kvar i
Malaren eller . Eftersom transportkostnaden stér for 50 % eller mer av
varuvardet nér det & lossat pa kajen ar den av stor betydelse. Om det inte
ar ekonomiskt rimligt att importera dessa varor blir industrin ekonomiskt
lidande och den far flytta eller laggas ned. Det & oerhort svart att ge
nagra overblickbara miljokonsekvenser av detta, men det &r |&tt att
konstatera att det inte & bra for regionen.

Varmekraftverken maste ha sin energi varfor det enbart bara & en fraga
om priset. Energin blir helt enkelt lite dyrare. | vissafall kan det vara mer
ekonomiskt att transportera med lastbil och eller tag. Detta kan fa vissa
konsekvenser pa miljon, men det lar varai det lagre intervallet eftersom
att galva dvergangen till biobransle bygger pa miljohansyn. Det &r
rimligt att tro att samhéllet kan acceptera en kostnad for att bygga upp
taglinjer som kan ge service & varmekraftverken. Det blir inte billigt men
det 1ar inte drabba miljon.

Liknande resonemang géller for intaget av exempelvis cement.
Byggindustrin behtver cementen och den enda skillnaden &r att det blir
lite dyrare att bygga. Miljon paverkas inte némnvart om man inte bygger
ut slussen eftersom distributionssystemet aven fortsatt kommer att vara
anpassat efter Sodertaljes ussen.

7.2 Sdkerhetsaspekter av en bredare sluss

Vasterds yttre hamn ar beldgen i utkanten av staden i anslutning till
industriomraden. Tillfartslederna passerar mestadels genom
industriomraden mellan hamnen och E18, Rv 53 samt Rv 66. Rv 67
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passerar genom bostadsomraden. Hastighetsbegransningen pa
tillfartdederna till hamnen & 50 knv/h. Tillfartsvagen till hamnen gar
cirka 2 km genom tétbebyggt omréde och ungefar 5 km pa
genomfartsleder i andutning till tatbebyggt omréde.

Inre hamnen (spannmalshantering) & dock beldgen mitt i centrala
Vasterds. Pasikt (cirka 5 —10 &) & den dock under avveckling.

| godsflodet till/fran Vasteras ingar omfattande oljetransporter till framst
Vastmanlands 1&an men &ven Gvriga angransande lan. Transporterna gar
idag med bil fran depdernai hamnen.

Inseglingen till Sodertalje ar relativt |ang och med négra trénga passager.
Sodertalje kanal mellan Sodertélje och Malaren innefattar bade slussning
och smala passager. Farleden genom Malaren omfattar en del skargard
och trnga passager samt passage genom naturreservat.

K6pings hamn & belégen i ett industriomrade, dér dessutom den
viktigaste kunden (Hydro Agri) aerfinns. En mindre del av hamnens
gods géar pa bil till och frén hamnen och det gér delvis genom tétbebyggt
omrade patillfartseden till E18, Rv 56 samt Lv 250.
Hastighetsbegransning till 50 km/h forekommer pa tillfartsvagarna.

Tillfartsvagen till hamnen gér cirka 1 km genom tétbebyggt omrade och
ungefar lika langt pa genomfartseder i andutning till tétbebyggt omréde.

Sedan slussen byggdes med nuvarande métt har tonnaget blivit stérre och
storre. Det innebdr att riskerna for olyckor har 6kat i slussen eftersom att
marginalerna har blivit mindre. Om slussen var bredare och kunde ta
storre tonnage skulle formodligen marginalerna bli stérre och frekvensen
skulle bli I&gre, vilket skulle ge en sdkrare gofart eftersom att antalet
moten, passager mm. skulle bli férre.

7.2.1 Verkan av en storrefarled

Eftersom Mdaren utgor en vattentakt for en stor del av Malardalen har
det ur sakerhetssynpunkt framforts kritik mot séfart pa Malaren i
almanhet och tankgéfart i synnerhet. Av denna anledning har asikten
framforts av att inte 6ka farledens storlek for att man darigenom skulle
Okarisken for att en storre olycka skulle kunna intréffai Malaren.

Effekten av att Oka farledsdimensionerna ar att storre fartyg kan gaini
Malaren. Kravet pa tankfartygen ar att de skall ha dubbelskrov. Fartygens
storlek kan 6ka med avseende pa dess bredd och viss man langd. Fartyg
som overstiger vissa dimensioner har krav pa forsiktighet och nedsatt fart
i de delar dar marginalerna & mindre i farledernatill och i Mdaren.

En 6kning av dimensionerna kommer inte att paverka fartygens
djupgéende vilket &r av betydelse for en riskvéardering.

Den 6kade bredden innebér att man maste ta hansyn till effekter som
upptrader vid gang pa grundare vatten. Normalt minskas farten for att
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kontrollera fartyg som gér med stort djupgaende och darmed narhet till
botten. Sa gors aven idag och detsamma géller for fartyg som passerar i
alatyper av farleder med ett djup som innebér att avstandet mellan kol
och botten &r litet.

Vid girar kommer fartyget att krénga nagot. For att kompensera for en
okad bredd, vilket vid kréangning ger ett ndgot storre djupgaende,
planeras fordjupning av farleden pa de stéllen som berdrs. En eventuell
krangning &r &ven den beroende av farten och man kan &ven reducera
farten for att eliminera krangningen.

7.2.2 Riskvardering av storre tonnage i Malaren

De skaderisker som finns uppkommer vid grundstotning eller kollision.

Tankfartygen har dubbelt skrov vilket innebér att det finns ett utrymme
innanfér skrovet som fungerar som en deformationszon, det vill séga
fartyget kan tala en avsevard grundkanning utan att fa ett 1ackage pa
lasttankar eller bunkertankar. | @dre tonnage finns dock bunkertankar i
fartygets ytterskrov medan modernare tonnage har dubbelt skrov utanfér
bunkertankarna. Genom detta 6kar sékerheten om ett nyare storre
tonnage kan ga pa Maaren.

Den typ av tankfartyg som gar pa Mdaren ar produkttankfartyg. Det &
ett fartyg som &r specialiserat pa att ta flera olika laster samtidigt. Det har
darfor ménga mindre tankar. Ett storre fartyg har darfor fler tankar an ett
mindre medan storleken pa varje tank inte skiljer sig méarkbart mellan
fartygsstorlekarna. | detta avseende spelar storleken pa fartyget alltsa en
mindre roll.

En grundstétning ger liten risk for utd@pp av farliga @mnen i Mdaren
med ett nytt modernt tonnage. Ett fartyg kan aldrig skada M&aren pa ett
sadant sétt som intréffade i Erika— eller Exxon Valdez — olyckorna. Det
finns inte de vagkrafter och den §6n i Malaren som kan bryta ned fartyg
s att dess last kommer fri. Vid en grundst6tning kommer den last som
finns under den skadade nivan att lacka ut. Eftersom en skada vid
grundstétning kommer relativt |angt ned &r det en liten del av den
skadade tanken som kan lacka. Det som lacker kommer dessutom att
flyta upp och stannainom den delen av den dubbla sidan som ligger
mellan den skadade tanken och utsidan fartyget.

Den alvarligaste risken for skada &r vid kollision. Anledningen &r att
skadan da kanintréffa hogre upp pa fartyget och déarigenom kan en del av
lasten flyta upp och stromma ut.

Dennarisk finns &ven idag. Risken &r i direkt proportion till frekvensen
av fartyg i Malaren. Om storre fartyg tillats i Malaren sjunker frekvensen
av fartyg och speciellt frekvensen av transporter med oljeprodukter vilket
gor att risken darmed blir l1&gre.
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7.3 Vattenreglering

De senaste &ren har ett antal htgvatten, som inte uppstatt vid tidpunkter
pa aret som sammanfallit med normalt varflode, intréffat i Méalaren.

Som en foljd av detta har Lansstyrelsen i Stockholm dels skapat en
arbetsgrupp for hanteringen av fragestaliningen och dels arrangerat ett
antal konferenser. Syftet med detta & att komma fram till ett
hanteringssétt av sadana hoga floden som gor att de forhindrasii
framtiden.

Regleringen av M arens vattenniva styrs av en vattendom senast
uppdaterad 1966. Stockholms Hamn administrerar vattendomen och
handlagger den |6pande regleringen av vattennivan. Extra tappning
genom slussen i Sodertélje gors sdledes efter direktiv fran Stockholms
Hamn.

Tabell 17: Avbordningskapacitet vid hogvattenfloden, m® /sekund

Avtappningsplats Kapacitet: m¥sek
Riksbron/Norrstrém 200

Stallkanalen 100
Avtappningskanalen Karl Johanslussen 120

Johanslussen 140 (fullt 6ppen)
Kulvert i Skanstull 5
Hammarbyslussen 70 (6ppen 1,0 m)
Kulvert i Maren Sédertélje 5
Sodertéljeslussen 70 (6ppen 1,0 m)
Totalt 710 m¥sek

Kalla: Sjofartsverket

Vid de senaste hoga vattenstanden har avsteg fran vattendomens
tappningsregler betytt att Gversvamningar forhindrats. Detta har uppnétts
dels genom att borja tappa tidigare och dels genom att tappa mer
momentant &n vad vattendomen foreskriver.

Vattendomen foreskriver att Sodertalje tappar 70 nt/sekund. Vid de
hognivatillfallen senast da avsteg gjorts fran domen har tappning skett
med 120 nt/sekund Onskema&let har vid tre tillfallen under perioden 2000
— 2002 varit att tappa mer. Beroende pa risk for erosionsskador i kanalen,
har tappningen begransats till 120 nt. Verkliga prov pé stérre volymer
har legat till grund for bedutet.

Krav, annu inofficiella, har stéllts pa §jofartsverket i Sodertélje och
Stockholms Stad att momentant kunna tappa betydligt mer an nu.

Vid en utbyggnad av befintlig sluss kommer 6kad tappning automatiskt
att varamgjlig. Dels kommer nya slussportar att anpassas till dettakrav
och dels kommer de delar av kanalen som nu inte & spontade att spontas
samtidigt som erosionsskyddet for bropelare forbéttras. Saledes kommer
nya samhéllskrav pa htgre momentan tappningskapacitet an vad som nu
gdller att kunna métas efter en utbyggnad.
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| ett 14ge d& endast renovering av befintlig anlaggning skulle ske maste
atgéarder motsvarande ca MSEK 75 — 100 vidtas for att kunna tappai
storleksordningen 300 — 400 nt per sekund.

Samtidigt med 6kad tappningskapacitet undersoks mojligheten att
forandra vattendomen sa att vid behov tappning kan paborjas mycket
tidigare an vad som &r fallet i nul&get.
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8 Konsekvensanalysav farledsdimensioner vid
oforandrad eller stérrekanaldimension

Det gods som transporteras till sjoss pa Maaren &r till storstadelen
inkommande ravaror och energi till industrin for foradling och
produktion. Dessa produkter levereras sedan ut med andra
transportmedel. De utleveranser som gar pa Maaren &r ofta typiska
"middle value goods’ vilket innebér att de finns inom det segment dar
containern haller pa att gora de storsta erévringarna som lastbérare.
Dessa utleveranser har ett storre upptagningsomrade an Maarens nérhet
pga. de linjestréckningar som rederierna har.

8.1 Ekonomiska argument for att bygga ut slussen (660 miljoner
sek)
Det finns idag exempel pa minst fem fartyg som & byggda for att vara
Maarmax. Dessa anvands &ven i annan distribution som agarnas féretag
gor. Ett exempel & Cementa som idag har tre fartyg. De skulle genom att
anvanda storre tonnage kunna behdlla sitt system med 3 fartyg och oka
intakterna/spara kdpta tjanster i systemet vilket motsvarar ca 10 miljoner
kr om aret i minskade kostnader.

Oljetransporter in i M&aren skulle uppskattningsvis minska med ett
fartyg. Det kommer dock inte att berdra erbart ett rederi eller en operator
men det & den totalt beraknade effekten. Dagskostnaden &r pa ungefar
100 000 kronor — vilket genererar en kostnadsminskning pa ca 35
miljoner sek om &ret.

Pa lang sikt innefattas &ven Bitumen och ammoniakleveranserna av
samma resonemang som cement och olja.

Méaargofarten har fortfarande majligheter att héavda sig i konkurrens med
vag och jarnvag om mer foradlat gods — dvs. containeriserat gods — men
ett flertal av aktérerna upplever att Goteborg borjar bli en stor

konkur rent. Denna konkurrens skulle galvklart minska om linjetrafiken
kunde operera med en mer ekonomiskt sund trafik och med modernare
containertonnage. | klartext innebér det att konkurrensen skulle
underl&ttas for transporter av det foradlade godset om kanalen breddades.
Linjetrafiken skulle uppskattningsvis (enligt samtal med operatorer)
kunna minska sina kostnader med upp mot 45 %, vilket formodligen
skulle ge en sénkning for godsagaren om ca 15 %.

| Tabell 1 avsnitt 5.8 visas hur transportkostnaden pa sikt skulle kunna
gunka for de foretag som anvander Maaren for att transportera gods med
35 miljoner kronor per ar, tack vare en bredare sluss.

Sammanlagt ger uppskattningsvis en farled med storre kapacitet genom
till Malaren foljande kostnadsreduktioner pa sikt:
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Systemet for cementtransporter — besparing 10 miljoner kronor.

Ett fartyg mindre for oljedistribution (of orandrad |astkapacitet) —
fortjanst 35 miljoner (delas mellan flera operatorer).

35 miljorer som &r knutet till godset som transporteras pa
Maaren.

Det ger en sammanlagd effekt pa arsbasis om 105 miljoner. Men
eftersom cement och oljedistributionen & dubbelréknad avgar ungefar 15
miljoner kronor, vilket ger ett saldo pa 90 miljoner kr pa rsbasis.

8.2 Vad hander om slussen byggs om med nuvarande matt (ca 270
miljoner sek, inkl tappningsfoérstarkning)
Utdver dessa konkreta | &ttidentifierade exempel déar en ny suss ger direkt
ekonomisk avkastning sa transporteras det oerhort mycket fasta ravaror
(bl.a. energi) pa Malaren. Dessa bulkprodukter har 1agt varuvarde vilket
gor dem mycket kostnadskansliga. Kostnaden for dessa produkter sétter
direkt industrins konkurrenskraft for sina fardigvaror.
Transportkostnaderna méaste darfor hallas |aga och frekvensenfor
transporten &r inte s betydel sefull. Om kostnaderna for ravaror och
branden blir for hdga maste industrin omlokaliseras for att finna ett
béttre 1age for att kunna konkurrera pa marknaden.

Utvecklingen inom sj6transportomradet med bulktransporter har gétt mot
alt storre fartyg for att hdlla kostnaderna nere. Denna méjlighet
begransas avseende vissa varor i M artrafiken idag da kanalmétten idag
begrénsar storleken. For ravaror i bulkform finnsi stort sett inget
transportalternativ i marknaden. En omlastning till annat transportmedel
skullei deflestafall bli alltfor kostsamt. Industrin &r lokaliserad vid
Mdlaren for att hatillgang till §otransporter vilka dock maste vara
konkurrenskraftiga och moderna for att inte medfora handikapp for
industrin.

De alternativa hamnar som kan ge service &t regionen ar Gavle, Hargs
hamn, Oxel 6sund och Norrkoping. Merkostnaden for en omlastning av
bulk betalar sig dock oftast inte i forhallande till att skeppa med manga
mindre fartyg om lasten kan komma hela vagen fram till industrin med
fartyg. Om man maste lasta upp bulkgodset pa annat transportmedel for
att kommatill industrin & konkurrensen mycket hardare for
Malarsofarten. Marginalkostnaden for att transportera godset pa vag
eller jarnvag en langre strécka ar relativt liten om man anda maste
anvanda ett annat transportmedel. Har spelar lotskostnader och andra
avgifter som &r specifikafor Méaren en stor roll.

Paravarusidan & darfor sj6transporterna pa Méaaren en 6verlevnadsfraga
for stora delar av industrin. Aven om industrin har vuxit upp kring lokala
révaror har utvecklingen och stordriftsfordelarna gjort att man maste ha
tillgang till mer ravara én vad som finns lokalt.
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Ovanstéende innebér inte att industrin kommer att Sluta transportera sina
varor pA Malaren om inte slussen byggs ut. Det innebér bara att dess
konkurrenskraft minskar i forhallande till konkurrenter som ligger vid
kusten for varje & som gar, eftersom utvecklingen Gver tiden gar mot
storre sdndningsstorlekar och storre tonnage. | ramforutsattningarna
kommenterades att storre och storre foretag utvecklas och det medfor att
de producenter som finns kvar ofta skall producera stérre volymer. Det &r
paett halvt sekels sikt som man skall studera fragan om att cka
dimensionerna i farleden till Malaren.

8.3 Malaren som hamnresurs for Stockholm

Den politiska debatten i Stockholm har fokuserat pa hamnens framtid och
hur man skulle kunna |6sa trafikproblemet till och fran hamnen. Sett Gver
ett langre perspektiv kommer det att finnas ett allt starkare behov och ett
mycket starkt ekonomiskt incitament att frigbra hamnens markytor for
kontor och bostader. Kvar stér problemet att ge de norra delarna av
Stockholm tillgang till en hamn utan att trafikera getingmidijan.

Vasteras hamn &r hér ett alternativ sarskilt for container och
oljeprodukter. Med en 6kad omséttning i Malaren och en mojlighet att
kunna kommain till Vasteras med den typ av fartyg som idag opererar i
Osterg6n. Dessa fartyg &r idag strax éver eller mycket néra den
maximala bredden i kanalen idag Djupgaendet vid full last ligger
omkring 7 m och langden & mellan 115 —130 m. De &r darfor inte
lampliga att gai linjetrafik pa Méaaren pa grund av sin storlek.

Vid en 6kning av omsattningen av container i Ostersjon &r det dessa
fartyg som kommer att ga pa mer udda destinationer som inte kréver
samma produktivitet da fartygen da kommer att vara édre.

Alternativa hamnl&gen for godstrafik ar férutom Kapellskar, som &r en
farjeterminal, férst och framst Hargshamn och Gévle. Nérheten till
Stockholm och den industri och lagerverksamheten som etablerats i
Mélardalen talar mer for ett utnyttjande av V asteras eller annan terminal i
norra delen av Mdaren.

8.4 Andra atgarder for minska kostnader na

Idag finns det bulkfartyg med g alvlossningsutrustning som inte behd ver
bemanning fran land vid lossning. Fartygen & utrustade med system som
transporterar upp lasten ur rummet och via en arm matar ut det pa kajen.
Dessa fartyg & exempel paen typ av fartyg som &r viktig for att
rationalisera hanteringen. For mindre terminaler med 1&g bemanning och
|3g frekvens mellan fartygen & det nodvandigt att fartyget savt kan
hanteras snabbt och effektivt utan att en mangd tillféalig personal skall
engageras. Nar lasten val finns pa kajen kan den flyttastill sin destination
utan bradska och med |amplig bemanning 6ver en langre tid.
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Méalar g 6farten och naringslivet — nulaget och framtiden

Dagens lotssystem medger att fartyg och befal med mycket lang
erfarenhet har mdjlighet att fa lotsbefrielse for kanalen. Betanker man att
flertalet fartyg anloper Maaren en eller négra fa ganger per ar, inser man
att det endast &r ett fétal fartyg som kommer upp i sddan frekvens att man
hinner fa den erfarenhet som krévs for att fa lotsbehdrighet.

Effekten &r att kostnaderna for lotsningen utgor ett marknadshinder och
en begréansning av urvalet av fartyg. Avgifterna hindrar marknads-
krafterna och konkurrensen att verka genom att de som redan etablerats
sig kan hdllalagre kostnader och darigenom erbjuda béttre villkor.

De som blir lidande pa detta & industrin i regionen. Inte for att de
befintliga operattrerna gor ett daligt jobb, utan for att marknaden och
utbudet av transporter och transportrelationer skulle ha varit sa mycket
stérre om en fri marknad kunde rada.

Ny teknik kan hjalpatill att |6sa fragan om kostnadseffektiv trafikledning
och fullgod kontroll med stdd till fartyget i kanalen. Genom att utnyttja
exempelvis det av svenska foretag och §jofartsverkets framtagna A1S-
systemet kan man for en kostnad pa mellan 10 — 60 000 kr investerai ett
navigationssystem som ger bade fartyg och en centrd trafikledare full
uppsikt och kontroll dver trafiken. Det ger alla mgjligheter att kunna ge
rad till och folja fartyget under resan i farleden utan att man maste sétta
av en person som skall medfdlja fartyget under resan. En étgérd som &r
ett riskmomert bara det och dessutom fordrojer fartyget. Man brukar
benamna en sadan teknik som ”remote pilotage” vilket pa svenska skulle
kunna Overséttas med " fjarrlotsning”.

Det & ingen tvekan om att en dtgard som minskar behovet av lotstid
skulle varatill férdel ala parter. Detta har sarskilt stor betydelse for den
industri som finnsi regionen eftersom det 6kar mojligheterna for andra
rederier att ga pa Malaren. Emellertid &r det inte sdkerheten som &r ett
hinder utan avgifterna. Som rapporten har visat har gofarten hoga
avgifter i Sverige, relativt de andra transportslagen.

Det kan till&ggas att AlS-systemet redan & antaget som en europei sk
sékerhetsstandard. Systemet & ur s8kerhetssynpunkt lika revolutionerade
som radarn var da den kom. Detta medfor i sin tur att alt fler fartyg har
systemet som standard.
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