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Sammanfattning - slutsatser av den samhallsekonomiska
bedéomningen

| den samhallsekonomiska kalkylen berdaknas och varderas skillnaden i ekonomiskt utfall for
samhallet som helhet mellan olika handlingsalternativ. | detta fall berdaknas skillnaden mellan
vad som hander om Malarprojektet genomfors det sa kallade utredningsalternativet(UA) och
ett jamforelsealternativ (JA) som definierar utvecklingen om projektet inte genomfors.

Berakningar gors for tva olika jamforelsealternativ. Ett ar att farleden och de restriktioner
som idag galler for fartygstrafiken ar oférandrad jamfort med vad som géller idag. Det andra
ar att den nuvarande farleden behalls fysiskt sett oférandrad men fartygstrafiken omregleras
for att uppfylla internationella sakerhetsrekommendationer (den internationella
samarbetsorganisationen Piancs rekommendationer). Syftet med detta ar att kalkylen skall
fanga upp den hojning av sjosakerheten som Malarprojektet medfér genom att den
planerade farledsdimensioneringen uppfyller Piancs rekommendationer medan detta inte ar
fallet for nuvarande farled.

For att Piancs rekommendationer skall uppfyllas i nuvarande farled kravs att leddjupgaendet
sanks till 6,5 meter. Konsekvenserna av en sadan atgard skulle vara hojda
transportkostnader jamfort med en ofdorandrad farled. Det samhaéllsekonomiska nuvardet av
dessa kostnadshdjningar har berdknats till ca 1 200 miljoner kronor. Detta belopp kan om
Piancs rekommendationer ar optimalt avvagda ses om en skattning av det
samhallsekonomiska vardet av den forbattring av sjosakerheten som uppnas genom att
farleden uppgraderas till att uppfylla Piancs rekommendationer.

Det samhallsekonomiska utfallet ar starkt beroende av den framtida utvecklingen av
godsmangder och av vilka godsslag som kan komma att transporteras sjoledes pa Malaren.
Eftersom utvecklingen av godskvantiteterna éver tiden ar osdker beraknas det
samhallsekonomiska utfallet for olika antaganden om godskvantiteternas utveckling —
efterfragescenarier. Tre olika scenarier for godskvantiteternas utveckling definieras namligen
att de utvecklas enligt en konservativ tolkning av den nationella trafikprognosen, att ingen
tillvaxt sker samt utveckling enligt den nationella prognosen kompletterad med
tillkommande malmtransporter baserat pa nyéppnad brytning av jarnmalm i Bergslagen.

Berakningar genomfors for fem olika kalkylfall. Skillnaden mellan UA och JA berdknas for tva
olika jamforelsealternativ samt for vart och ett av dessa for tva olika scenarier for
utvecklingen av godskvantiteterna. | det femte kalkylfallet berdknas utfallet med
tillkommande utlastning av malm for jamforelsealternativet med omreglerad farled enligt
Pianc.

Den samhallsekonomiska kalkylens resultat skiljer sig beroende pa vilka kombinationer av
utredningsalternativ, jamforelsealternativ och scenarier for godsutvecklingen som studeras.
Resultaten skiljer sig naturligen ocksa at beroende pa om den samhallsekonomiskt
berdknade investeringsutgiften bygger pa det forvantade kostnadsutfallet for farled,
anordningar och sluss (detta belopp ar 1 459 mnkr) eller det hégre belopp som definieras av



det kalkylerade investeringsbelopp som har 85 procent sannolikhet att underskridas (1 640
mnkr).

Nettonuvardeskvoten (NNK) ligger 6ver noll for de kalkylfall dar den utbyggda farleden,
kanalen och slussen jamfoérs med ett alternativ dar den nuvarande farleden omregleras i
enlighet med Piancs rekommendationer och kostnadsnivan for farled, anordningar och sluss
ligger pa den forvantade nivan. D3 blir NNK +0,05 vid nolltillvaxt av trafiken och vid en
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets prognos (+1,4 procent per ar) beraknas NNK till +0,45. Om
kostnadsnivan istéllet ligger pa den sa kallade 85-procentnivan berdknas NNK i de tva
trafikscenarierna till -— 0,07 respektive +0,27. | scenariot med malmutskeppning kombinerat
med Trafikverkets prognos skulle Idnsamheten forbattras ytterligare och hamna pa nivan
+0,63 (forvantad investeringsniva) respektive +0,44 (85-procent nivan pa investeringen).

NNK ligger genomgaende under noll i kalkylfall dar jamforelsealternativet utgors av en
ofdrandrad farled vilket ar en aterspegling av att den 6kade sjosakerheten inte varderas i
kalkylen om detta jamforelsealternativ anvands. Vid den mest sannolika nivan pa
investeringsutgiften for farled, sluss och i hamnar berdaknas NNK bli — 0,27 vid trafiktillvaxt
enligt Trafikverkets prognos respektive 0,46 vid nolltillvaxt av trafiken. Om
investeringsutgiften skulle bli hégre och hamna pa 85-procentnivan blir NNK — 0,36
respektive — 0,53.

En kadnslighetsanalys med ett CO,-varde pa 3,50 kronor per kilo CO; har genomforts. En
sadan omvardering forbattrar kalkylutfallet i samtliga alternativ. En ytterligare
kanslighetsanalys har gjorts for det fall att muddringskostnaderna i anslutning till hamnarna
skulle 6ka med 300 mnkr till 450 mnkr. En sddan kostnadsdkning skulle sanka NNK i samtliga
kalkylfall men nettonuvardeskvoten behaller sitt tecken i alla fall utom for
nolltillvéxtalternativet som férandras fran +0,05 till -0,09. | huvudalternativen med tillvaxt av
godsmangden minskar nettonuvardeskvoten fran +0,45 till +0,25 vid den forsiktiga
tolkningen av Trafikverkets prognos respektive fran +0,63 till +0,41 vid en hogre tillvaxt av
godsmangderna.

En utbyggd farled berdknas medféra minskade utslapp till luft. De samlade ackumulerade
utslappen under kalkylperioden pa 60 ar minskar. Om man bortser ifran var utsldppen sker
minskar CO> med mellan ca 300 000 ton och 1 000 000 ton, SO, med mellan 186 och 658 ton,
NOx med mellan ca 5 600 ton och 20 000 ton samt utslappen av VOC med mellan 186 och ca
650 ton. Det summerade samhéllsekonomiska nyttovardet under 60 ar av de minskningar av
utslapp till luft som Malarprojektet ger — om man bortser ifran var respektive nar i tiden
utslappen sker — ligger mellan en miljard och 3,6 miljarder kronor i de olika kalkylfallen. Om
man endast beaktar de utslappsminskningar som sker inom eller i ndra anslutning till svenskt
territorium blir utslappsminskningarna ungefar hélften sa stora saval nar det galler kvantitet
som varde.
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1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

| den beslutade atgardsplanen for infrastrukturen har en kostnad pa 1,45 miljarder kronor
(2009 ars penningvarde) berdknats for att forbattra mojligheterna till en effektiv
godstransport med sjéfart pd Malarens hamnar!. Denna férbattring ska dstadkommas dels
genom battre farleder dels genom atgarder for fartygsservice, godshantering och
godslagring i Médlarens hamnar. Vasteras stad, Kopings kommun och Mélarenergi bidrar
tillsammans med staten ekonomiskt till atgardernas finansiering.

En del i den MKB som tas fram for projektet och dess olika delar ar en aktuell
samhallsekonomisk bedomning. En sadan kravs for att avvaga projektets miljokonsekvenser
mot dess samhallsekonomiska nytta enligt Miljobalken 11.6. En samhallsekonomisk
bedomning genomfordes av Sjofartsverket 2008 och ingick i beslutsunderlaget for den
atgardsplanering dar beslut fattades att ansla statliga medel till projektet. Sjofartsverkets
rapport 2008 &r i sin tur en uppdatering av en tidigare rapport fran Sjéfartsverket 2003
(Samhallsekonomisk bedomning av en utbyggnad av Sodertélje kanal och sluss samt
anpassning av Malarfarlederna, Sjofartsverket 2003).

De tidigare analyserna och samhallsekonomiska bedémningarna av en utbyggnad av
Soédertalje sluss och Malarfarlederna i Sjofartsverket 2003 och Sjofartsverket 2008 ger vissa
utgangspunkter och férutsattningar for denna éversyn av den samhallsekonomiska
bedomningen. | vasentliga delar ar dock den bedémning som nu redovisas nar det galler
data och metod en helt ny bedémning.

Berdkningarna av projektets kostnader har genomforts som en sa kallad “successiv kalkyl”
som bland annat innebar att osdakerheten i kostnadsbedémningarna behandlas explicit.
Nautiska analyser av den nya farleden inklusive simuleringar av fartygspassager ligger till
grund for mangd- och kostnadsberakningar fér muddring och andra arbeten i farleden.
Inventering, beskrivning och teknisk analys av atgarder i angransande infrastruktur och
omraden t ex broar, strandomraden ligger till grund for berakningar av kostnaderna for
dessa delar. Kostnadsberdkningen fran den successiva kalkylen tillsammans med
uppskattningar av nédvandiga investeringar i hamnarna Vasteras och Koping ger den
projektkostnad, som anvands i den samhallsekonomiska kalkylen.

Flera samhaéllsekonomiska bedomningar av olika alternativ att utveckla och forbattra
farlederna till hamnarna i Mélaren har gjorts under de senaste decennierna. Utredningarna
har antingen bestallts av intressentgrupperingar i Malarregionen eller genomforts av
Sjofartsverket i samverkan med Malarintressenterna. De senaste exemplen pa sadana
utredningar ar Sevenco 2001, Mariterm 2001, Mariterm 2002, Sjofartsverket 2003. Alla
dessa utredningar forutsatte att de atgarder som skulle medge anvandning av storre fartyg i
trafiken pa Malaren vasentligen berorde slussen och kanalen i Sodertélje. Sjofartsverkets

1 sjofartsverket 2008, sid 32. Eventuella tillkommande investeringar i hamnarna i Visteras och Képing ar inte
inkluderade i detta belopp
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analys fran2008 innebar pa nyttosidan en uppdatering av utredningen fran 2003 men utgick
fran helt forandrade forutsattningar om vilka atgarder som skulle kravas i farlederna i
Malaren for att trafik med storre fartyg skulle vara mojlig.

Resultaten av tidigare samhallsekonomiska bedémningar skiljer sig at nar det galler
beddmningen av atgardernas samhaéllsekonomiska Idnsamhet. Sevencos utredning
indikerade en mycket hog Ionsamhet for atgarderna i sluss och kanal, Mariterms studier
indikerade ocksa en betydande I6nsamhet. Sjofartsverkets utredning fran 2003 visade ocksa
att diskuterade atgéarder i sluss och kanal (med vissa kompletterande atgarder i farlederna i
Malaren) ar samhallsekonomiskt Idnsamma men pa en betydligt lagre niva dn de tidigare
utredningarna med en nettonuvardeskvot (NNK) i intervallet +0,1 till +0,5. Utredningen
pekade ocksa pa att projektets Ionsamhet var starkt beroende av ett fatal nyckelfaktorer.
Resultatet av den samhallsekonomiska analysen i Sjofartsverket 2008 paverkades starkt av
att en ny bedémning av sakerhetskraven for att ta in storre fartyg i Malaren gjorde det
nodvandigt att rdkna med omfattande atgarder ocksa i Malarfarlederna, vilket gjorde att
projektets kostnader i det narmaste fordubblades fran omkring 700 mnkr till 6ver 1 400
mnkr2. NNK enligt 2008 ars utredning lag nagot under noll utom i scenariot hégre efterfragan
och 60 ars livslangd da NNK hamnade strax over noll. Resultaten fran Sjofartsverket 2008 lag
till grund for den projektbedémning som anvandes i den nationella atgardsplaneringen.

| tidigare samhallsekonomiska bedémningar har kostnadsberdkningar for direkta och
indirekta atgarder varit forknippade med stora osakerheter. | den analys som presenteras i
denna utredning forvantas dessa osdkerheter antingen vara eliminerade eller avsevart
reducerade genom noggrannare mangdberakningar och atgardspreciseringar med
tillhérande kostnadsberdkningar. Som namnts ovan redovisas ocksa den kvarstaende
osdakerheten explicit.

1.2 Rapportens syfte

Rapportens syfte ar att presentera en uppdaterad samhallsekonomisk bedémning av
Malarprojektet som en del av underlaget i den MKB som haller pa att tas fram da detta
skrivs3. En central del av den samhallsekonomiska bedémningen ar den samhallsekonomiska
kalkylen som kvantifierar och varderar projektets verkningar i kronor.

Berakningar av projektets investeringskostnader i farled, sluss och kanal tas fram i ett sarskilt
projekt och anvdands som indata i den samhallsekonomiska kalkylen.

Den samhallsekonomiska bedémningen skall redovisa osdkerheter och den téankbara
spannvidden mellan olika utfall beroende pa de osakra faktorernas utveckling.

Viktigt ar ocksa att den samhaéllsekonomiska bedomningen satter in Malarprojektet i ett
storre sammanhang — dels i relation till allmanna strukturella férandringar i Sverige och
internationellt, dels i relation till logistiksystemens och godstransporternas utveckling.
Ambitionen ar att denna rapport skall redovisa resultaten av den samhallsekonomiska
kalkylen och bedémningen pa ett sadant satt att de fungerar som underlag fér MKB

2 Huvudalternativet enligt 2003 &rs utredning skulle ge férutsattningar fér fartyg med dimensionerna 160 X 25
X 7,0 medan utbyggnaden enligt 2008 ars utredning skulle medge fartygsdimensionerna 160 X 23 X 7,0
3 Sjofartsverket 2012, Projektplan Sédertilje kanal och sluss samt Malarfarlederna, 2012-12-13
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respektive atgardsplanering samt att de uppfyller de krav som stalls enligt miljébalken och
Trafikverkets anvisningar.

1.3 Den samhdllsekonomiska analysens syfte och innehdll

Kalkylen bestar av tva huvuddelar ndmligen berdkningar av projektets kostnader 6ver dess
livslangd och berakningar av projektets samhallsekonomiska nytta. Kalkylen syftar till att
med sa god precision som majligt i kronor vardera projektets samhéllsekonomiska nytta och
kostnader och relationen mellan dessa.

Berdkningarna ar framatriktade och tacker en definierad kalkylperiod (i detta fall 60 ar). En
jamforelse gors mellan det eller de (om flera scenarier studeras) utvecklingsférlopp som kan
forvantas utan projektet (JA) respektive utvecklingsforlopp (ett eller flera) som kan forvantas
om projektet realiseras enligt plan (UA).

Alla berdaknade kostnader och nyttovarden diskonteras till ett férutbestamt gemensamt ar
(2012 enligt ASEK 5%) som 6verensstimmer med det ar som anviands i Trafikverkets och
andra myndigheters atgardsplanering. Diskonteringsrantan ar den som géller i aktuell
atgardsplanering (3,5 %). Diskonteringen innebar att jamforbarhet skapas mellan kostnader
och nytta som uppkommer vid olika framtida tidpunkter.

Berakningar av kostnader och nytta beaktar dels den berdknade byggperioden dels det
beraknade verkliga 6ppningsaret. Investeringsutgifterna uppkommer saledes i realiteten
successivt under perioden 2015-2018 (enligt senast tillgangliga uppgifter om byggperiodens
forlaggning i tiden). For berakningarna anvands dock ett for alla projekt i den nationella
transportplanen gemensamt startar for byggande av projektet som satts till 2012 och
Oppningsaret intraffar berdakningsmassigt ar 2012 plus byggtiden tre ar dvs. ar 2015.

Effekter av projektet pa berdrda godstransportkedjor och darmed pa dess
nyttokomponenter uppkommer fran och med 6ppningsaret och fortsatter dver tiden under
anlaggningens ekonomiska livslangd som satts till 60 ar. Det ar i och for sig tankbart att
effekter pa efterfragesidan kan uppkomma fére 6ppningsaret till féljd av de forandringar
som aktorerna férvantar sig, men detta beaktas inte.

| den samhallsekonomiska bedémningen kompletteras den samhallsekonomiska kalkylen
med poster som inte har kunnat kvantifieras och/eller varderas och en samlad bedémning av
projektets samhallsekonomiska utfall redovisas.

| den samhallsekonomiska kalkylen och bedémningen av Malarprojektet skall féljande
aspekter sarskilt uppmarksammas:

4 ASEK &r en férkortning fér Analysgruppen fér SamhillsEkonomiska Kalkyler som férst etablerades av SIKA
under 1990-talet. Dess syfte ar att genom anvisningar sakerstalla att de samhallsekonomiska kalkylmetoder
som anvands i samband med statligt finansierade infrastrukturinvesteringar ar enhetliga och vetenskapligt
forankrade
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1. Konsekvenserna (bl. a. for nollalternativets utformning) aven kommande mera
omfattande tillimpning av Piancs riktlinjer fér farledsdimensionering.

2. BedOmning av efterfragan pa sjotransport pa Malaren i ljuset av de férslag som
presenterats under 2012 om nya banavgifter och eventuellt ocksa forandrade
vagavgifter. Generellt ar det av varde att underlaget nar det galler att beddma och
vardera hur sjotransporterna pa Malaren samspelar och konkurrerar med andra
transportlosningar behandlas pa ett satt som ar likvardigt med det som anvands i
atgardsplaneringen i 6vrigt.

3. Vilka investeringar i hamnar (speciellt Vasterds och Képing) som kan komma att
behdvas for att farledsinvesteringen skall kunna ge avsedda effekter.

4. Studera om och hur man kan vaga in mojliga nuvarande och framtida
flaskhalsproblem i jarnvagssystemet (t ex relaterat till malm fran Bergslagen) i den
samhallsekonomiska kalkylen.

5. Tydliggor principerna for berakning och hantering i kalkylen av emissioner till luft.

6. Tillampning av principerna for avgransning av nyttoberakning vid internationella
transporter.

7. Uppdatering av de kalkylvarden som tillampas till ASEK 5; denna uppdatering
paverkar bland annat skattefaktorer och vardering av emissioner till luft.

8. Uppdatering av berdkningarna av projektets investeringsutgifter och driftskostnader
med ledning av berdkningarna i projektets “successiva kalkyl”. Omrakning av NNK
m.fl. indikatorer for projektets [6nsamhet.

Jdmférelse- och utredningsalternativ (JA och UA)

UA innebar att projektet genomfors, dvs. att farleden uppgraderas for att kunna ta emot
storre fartyg och for att uppfylla Piancs rekommendationer for saker dimensionering av
farleder.

JA skulle normalt definieras som att farleden ldmnas oférandrad. Atgarder som krévs for att
farleden skall kunna anvandas som tidigare ingar i JA och kostnaden belastar JA och om
atgarderna ocksa kravs i UA belastas dven UA med kostnaden®.

| detta fall definieras emellertid ytterligare ett JA utifran den fartygstrafik som kan medges
inom ramen for Piancs rekommendationer i nuvarande farled. Darmed kommer
sdkerhetsnivan att vara (formellt) likvardig i UA och JA och i bagge fallen uppfylla Piancs
rekommendationer. Bakgrunden ar att kraven pa en saker sjofart forutsatts vara sarskilt
hoga i Malarsjofarten pa grund av att Malaren fungerar som dricksvattentakt. Vi antar darfor
att Piancs riktlinjer (eller motsvarande) tillampas under alla omstandigheter i Malaren fran
och med 2020, alltsa aven om farleden inte skulle byggas ut.

5 Pianc —‘Permanent International Association of Navigation Congresses’ established in Brussels in 1885 will be
changed to ‘PIANC, the World Association for Waterborne Transport Infrastructure’. “PIANC is the forum
where professionals around the world join forces to provide expert advice on cost-effective, reliable and
sustainable infrastructures to facilitate the growth of waterborne transport. Established in 1885, PIANC
continues to be the leading partner for government and private sector in the design, development and
maintenance of ports, waterways and coastal areas. As a non-political and non-profit organisation, PIANC
brings together the best international experts on technical, economic and environmental issues pertaining to
waterborne transport infrastructures. Members include national governments and public authorities,
corporations and interested individuals (Kalla:Piancs hemsida)

6 Kostnader som kravs i bagge fallen kan alternativt tas bort fran bdde UA och JA
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Skillnaden mellan JA och UA ligger i vilka maximala fartygsstorlekar som kan anvandas givet
antagandet att Piancs riktlinjer ska gélla (fran borjan vid ny farled) och fran 2020 om ingen
farledsutbyggnad antas ske.

Nationella och globala strukturella forandringar paverkas inte pa ett markbart satt avom en
enskild farled byggs ut eller inte, men sadana férandringar maste inte desto mindre beaktas i
den samhallsekonomiska analysen eftersom t ex nyttovarderingen kan paverkas. Foljande
aspekter maste darfor beaktas pa samma satt i bade JA och UA men utvecklingsforloppen
skiljer sig inte mellan JA och UA:

1) Utbyggnad av andra farleder och hamnar dn de i Méalaren antas opaverkade i bade
UA och JA. Godskvantiteterna 6ver hamnar i Malaren &r inte i nagot av alternativen
sa stora att de har namnvard paverkan pa kapacitetsutnyttjande i alternativa
hamnar.

2) Utvecklingen av sjofartens regelsystem och tillhorande teknikutveckling (t ex SECA
och NECA, mojlighet att regler for inre vattenvagar tillampas for sjotrafiken pa
hamnarna i Mélaren).

3) Prisutveckling for branslen och forandringar av relativpriser mellan olika branslen.

4) Autonom teknikutveckling inom sjofarten som paverkar bland annat
bransleférbrukning och anvandning av andra insatsvaror och utrustning i samband
med framdrivning av fartyg.

5) Teknisk utveckling, normdriven, prisdriven och autonom, inom 6vriga trafikslag i den
man den har betydelse fér denna kalkyl.

1.4 Rapportens disposition

| kapitel 2 gors en tillbakablick pa utvecklingen av Malarsjofarten under den senaste 10-
arsperioden och den strukturella utveckling av trafiken som skett.

| kapitel 3 beskrivs Malarprojektet och dess intressenter. Kostnadsberakningar for projektet
som tagits fram i den successiva kostnadskalkylen sammanfattas. Malarprojektets
intressenter presenteras och en diskussion fors om hur de olika intressenterna pa olika satt
ar engagerade i, paverkar och paverkas av projektet

Prognoserna for utvecklingen av efterfragan pa godstransporter pa Malaren spelar en
betydelsefull roll for projektets samhallsekonomiska I6nsamhet. | kapitel 4 behandlas olika
prognoser och hur de anvands i den samhéllsekonomiska analysen mot bakgrund av de krav
som stélls pa prognosunderlag for samhéllsekonomiska kalkyler i den statliga
infrastrukturplaneringen.

De samband och villkor som bestammer fartygssammansattningen i Malarsjofarten
behandlas i kapitel 5. | kapitlet behandlas dels de faktorer som paverkar den strukturella
utvecklingen av trafiken och fartygssammansattningen utan att nagra speciella atgarder
vidtas i farleder och sluss dels de effekter pa fartygssammansattningen som kan férvantas
om olika atgarder vidtas i farleden eller i de regelsystem som reglerar trafiken. De
effektsamband som presenteras ligger sedan till grund for att berdakningsmassigt precisera
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de olika analysscenarierna, dvs. jamforelse- och utredningsalternativ i kombination med
olika prognoser for den autonoma godsutvecklingen.

I kapitel 6 diskuteras hur teknisk utveckling i samspel med utvecklingen av de internationella
regelsystem som reglerar sjofarten samt bransleprisutvecklingen kan komma att paverka
sjofartens forutsattningar pa lang sikt. Konsekvenserna av utvecklingen kvantifieras sa att de
kan tas in i den samhallsekonomiska kalkylen. De utvecklingsforlopp som behandlas i kapitlet
antas vara helt oberoende av vad som gors eller inte gors i Malarfarlederna och skiljer sig
saledes inte mellan de olika analysscenarierna.

For att det skall vara mojligt att analysera skillnaderna i ett samhallsekonomiskt perspektiv
mellan olika analysscenarier ar det nodvandigt att for varje scenario (kombination av
godsprognos och handlingsalternativ) sa val som mojligt precisera fartygstrafikens
egenskaper i termer av antal fartygsrorelser, deras fordelning pa olika fartygsstorlekar samt
hur dessa forhallanden bedéms utvecklas 6ver tiden. Denna analys presenteras i kapitel 7.

| kapitel 8 presenteras den samhallsekonomiska kalkylen dar tyngdpunkten ligger pa
kvantifiering och vardering i kronor av de nyttoférandringar i forhallande till ett
jamforelsealternativ som farledsatgarderna i UA kan forvantas ge upphov till i olika scenarier
for efterfragan pa godstransport pa Malaren. Kostnadsberakningarna for projektet som
presenterats i kapitel 3 knyts ihop med nyttovarderingen. | kapitlet diskuteras dven vilka
korrigeringar av kalkylen som bor géras med hansyn till att en stor del av Malarsjofarten
utgors av gransoverskridande transporter.

| kapitel 9 vidgas perspektivet fran den samhallsekonomiska kalkylen till en
samhallsekonomisk bedomning. | den senare diskuteras olika svarvarderade faktorer som
inte har kunnat fangas i den samhallsekonomiska kalkylen men som danda boér vagas in vid en
samlad bedémning av projektet.
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2 Efterfragan pa sjotransport i Milaren

2.1 Utvecklingen av sjétransporterna pd Mdlaren sedan dr 2001

Sjotransporterna pa Malaren utvecklas med transportbehoven, utveckling av alternativa
sjotransportlosningar, utveckling inom andra trafikslag och utveckling av den relativa
konkurrenssituationen. Det sker en fortlopande utveckling av godstransportldsningar genom
utveckling av befintliga och nya transportkedjor med olika kombinationer av terminaler och
transportmedel. Alla existerande transportkedjor ar kontinuerligt konkurrensutsatta och de
maste darfor hela tiden utvecklas for att inte minska i betydelse eller slas ut i konkurrensen.
For transportkedjor som anvander sjotransport pa Malaren finns darfor en risk att en
oforandrad farled genom att begransa mojligheterna att utveckla tonnaget leder till
stagnation och en successiv 6vergang till andra transportlosningar/transportkedjor.

Prognoser for utvecklingen av godstrafiken pa Malaren har presenterats i Sjofartsverkets
(SjéV) utredningar 2003, 2008, SIKA 2005, Modellanalyser av godsfléden i Ostra
Mellansverige, Malarhamnar AB:s (MHAB) strategiutredning samt i prognosen for
atgardsplaneringen 2008.

| Sjofartsverkets 6versynsrapport fran 2008 konstaterades (sid 14) att godsvolymen pa
hamnarna i Malaren totalt sett hade minskat mellan 2001 och 2007. Containervolymen hade
daremot vaxt kraftigt, 1at vara fran relativt laga nivaer. Totalt sett innebar anda utvecklingen
2001 till 2007 en minskad godsvolym.

De siffror som nu finns tillgdngliga (for ar 2011) tyder pa att minskningen av godsvolymerna
fortsatt men att denna minskning nu ocksa omfattar containertrafiken.

Totalt sett har godsvolymerna lastat och lossat (utrikes och inrikes) pa hamnar i Malaren
(enligt statistik fran Trafikanalys) minskat fran ca 3,3 Mton 2007 till 2,8 Mton ar 2011.

Uppgifter fran Sjofartsverket baserat pa fartygsdeklarationer visar pa en fortsatt minskning
fran 2007 till 2011 fran 2,7 till 2,3 Mton’. Enligt Sjofartsverkets siffror minskar godsméangden
i container fran 58 tusen ton till ca 54 tusen ton under samma period. Den 6kning av
containervolymen (Over kaj) som observerades for perioden 2001 till 2007 tycks nu har
forbytts i en stagnerande utveckling. Malarhamnar redovisar en svag minskning av den
totala godsvolymen mellan 2001 och 2007 (fran 3,24 Mton till 3,13 Mton) och en ytterligare
minskning till ca 2,7 Mton 2011.

| Sjofartsverkets analys fran 2008 forutsattes att oljedepaerna i Stockholm skulle stangas
inom en ndra framtid och att oljetransporterna darfor skulle soka sig andra vagar. | ett
scenario med hogre tillvaxt av sjotransporterna i Malaren antogs att 300 000 ton bensin och
diesel skulle omférdelas fran depaer i Stockholm till OKQS8 i Vasteras. Stangningen har
emellertid &nnu inte skett och det &r osdkert om och nir detta eventuellt kommer att ske?.

7 Skillnaden mellan de kvantiteter som redovisas av Trafikanalys, Sjéfartsverket respektive Malarhamnar AB
beror pa skillnader i urval och metod men har inte kunnat analyseras narmare i denna utredning.
8 Enligt muntlig uppgift fran OKQS8 har kontraktet pa depan forlangts till framemot 2019.
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Volymerna av oljeprodukter 6ver depan i Vasteras var i stort sett oféorandrade mellan aren
2005 och 2010 (omkring 450 000 m3/ar) men minskade for ar 2011 till strax éver 400 000
m3°.

For fasta branslen som anvands i kraftvarmeverken bedémdes i Sjofartsverket 2008 att en
fortsatt 6vergang fran olja och kol till biobranslen och en samtidig 6vergang till storre andel
avfallsbranslen skulle komma att 6ka den totala lossningen av fasta branslen med ca 200 000
ton. Fossil olja for kraftvarmeproduktion féorekommer inte i statistiken for aren 2005-2012
och anvandningen tycks saledes ha upphort. Kol anvands daremot fortfarande och de tre
senaste ar for vilka data finns'® (2010, 2011 och deldret 2012) indikerar att kol har
aterkommit som bransle efter att under aren 2008 och 2009 ha ersatts huvudsakligen av
torv men aven av flis och bark. Avfall spelar annu inte nagon roll alls i Méalarenergis
varmeverks energiforsorjning. Under aren 2006—-2011 har de totala kvantiteterna legat pa
ungefar samma niva kring 350 000 ton/ar.

2.2 Utvecklingen for olika produkter

Sjotransporterna pa Malaren domineras av transporter till hamnar i Malaren. Transporterna
fran hamnar i Malaren har en betydligt mindre omfattning. Nar det géller sjotransport
fungerar Malaren idag saledes framst som en transportled for konsumtions- och insatsvaror
till Malarhamnarnas omland (75 % av godsméangden), men de utgaende transporterna
(inrikes och utrikes) ar dock inte obetydliga (ca 25 procent av godsmangden). Givetvis kan
dessa relationer férdandras om t ex nya industrier som t ex brytning av malm i Bergslagen
skulle generera nya transportbehov.

Utvecklingen av godsflodenas fordelning pa produkter under aren 2005-2011 illustreras i
foljande diagram baserat pa data fran MHAB. Den konjunkturmassiga forsvagning som
drabbat alla svenska hamnar 2008-2009 speglas ocksa tydligt i diagrammen fér MHAB nedan
och det framgar ocksa att aterhamtningen sedan dess varit [langsam.

° Uppgift fran Malarhamnar AB 2012
10 Uppgifter frdn Malarhamnar AB



Figur 1 Lossat gods i Vasteras och Kdping aren 2005-2011. Tusental ton. Killa: MHAB. (Produkter.xlIsx)
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Figur 2 Lastat gods i Vasteras och Koping aren 2005-2011. Tusental ton. Killa: MHAB (Produkter.xlIsx)
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Av diagrammen framgar att de ingaende flodena domineras av torrbulk och

mineraloljeprodukter medan jordbruksprodukter och gods lastat i container utgor stora

andelar av det utgdende godset.
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2.3 Strukturférdndringar i Mdlarsjéfarten under senare dar

Sedan kalkyléversynen 2008 har forutsattningarna for sjofarten generellt pa Malaren
forandrats i olika avseenden vilket kan paverka kalkylresultaten. Féljande forandringar bor
sarskilt noteras:
e Forandrade priser pa fartygsbransle
e Nya regler for svavel i bunker; sarskilt strikta regler inférs inom s.k.
svavelkontrollomraden (SECA)
e Nya ambitionsnivaer nar det géller NOx-utslapp fran fartyg har formulerats av IMO*!
och inférande av NOx-kontrollomraden (NECA) analogt med SECA 6vervags
e Aktiva program for att minska CO,-utslapp fran sjofarten och andra trafikslag
e Farledsavgifter och lotsservice/lotsavgifter
e Den globala efterfragan pa tonnage — konjunkturvariationer
e Utvecklingen i andra hamnar
e Utvecklingen inom andra trafikslag
e Nya produkter och marknader; potential har 6ppnats for ny transportefterfragan t ex
malm fran gruvor i Bergslagen

For Malarsjofarten har det under senare ar — utan nagra forandringar av farleden — skett en
tydlig utveckling i riktning mot anvandning av storre fartyg. Utifran data baserade pa
Sjofartsverkets farledsdeklarationer berdknas genomsnittlig dwt!? fér fartygstrafiken pa
hamnar i Malaren mellan 2007 och 2011 ha 6kat fran 3 860 dwt till 4 430 dwt. Om denna
utveckling skulle fortsatta, vilket ar sannolikt, skulle fartygsstorleken enligt en rent linjar
trend ar 2020 komma upp till ca 5 800 dwt, vilket ar fullt realiserbart i den nuvarande
farleden. Den observerade utvecklingen av dwt atfoljs ocksa av en 6kning av den
genomsnittliga lastade och lossade kvantiteten. Enligt berakningar baserat pa statistik fran
Malarhamnar AB har genomsnittlig lastad och lossad godsmangd per anlop 6kat fran 2 655
ton ar 2001 till 2 875 ton ar 2007 och 3 253 ton ar 2011.

Av Tabell 1 och Tabell 2 nedan framgar att 6vergang till fartyg med allt storre dwt ocksa
innebar en successiv forskjutning mot 6kat djupgaende och bredd. Forskjutningen i riktning
mot allt storre fartyg medfor en sdankning av transportkostnaderna men ocksa att skillnaden
mellan farledens tilldtna maximimatt och faktiska fartygsstorlekar successivt minskar, vilket
har betydelse for sikerhetsmarginalerna i farleden.

11 IMO - International Maritime Organisation ir den internationella samarbetsorganisationen fér sjdfart i FN:s
regi

12 dwt (eller DWT) &r en forkortning for ett fartygs “dead weight tonnage” som &r ett matt i ton pé ett fartygs
lastkapacitet plus vikten av bunker, ballastvatten, farskvatten, besdttning mm som kravs for fartygets drift.



Tabell 1 Antal anlop pa Vasteras, Képing och Balsta fordelat pa fartygens dwt och djupgaende. Killa: Berdkningar fran

Sjofartsverkets anlépsdata for 2011 for de aktuella hamnarna.

Dwt-klasser

Djupgaende i 1000- 3000- 6000- 8000-

meter 401-999 2999 5999 7999 11999 Alla
0-5 4 140 31 175
5till 6 22 311 4 337
6 till 6,5 35 26 2 63
6,5 till 6,8 21 11 32
6,8-7 1 1
7-7,3 2 8 40 50
>7,3 45 21 66
Totalt 4 162 400 95 63 724
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*) Fartyg med ett storsta djupgaende 6ver 6,8 meter kan idag inte ga med full last i Mélaren (fartygen ar
"kortlastade")

Tabell 2 Antal anl6p pa hamnar i Malaren férdelat pa fartygens dwt och bredd. Kalla: Berdkningar fran Sjofartsverkets
anlopsdata fér 2011 for de aktuella hamnarna.

Dwt-klasser
1000- 3000- 6000- 8000-
Bredd i meter 401-999 2999 5999 7999 11999 Alla
0-10 2 6 8
10 till 12 106 5 111
12 till 14 48 191 10 249
14 till 16 2 3 87 67 16 175
16 till 17 138 12 7 157
17 till 18 5 6 3 14
Over 18 3 37 40
Totalt 4 163 429 95 63 754

Forskjutningen i riktning mot anvandning av allt storre fartyg mellan aren 2007 och 2011

speglas ocksa av hur anvandningen av transportkapacitet (matt i dwt) 6kat i segmenten for
de storre fartygen (6 000 -7 999 respektive 8 000-11 999) och minskat i de tre segment som

representerat de mindre fartygen. De tva segmenten for de storre fartygen har dkat sin

andel av kapaciteten fran ca 22 procent till ndra 36 procent. (se Tabell 3 och Tabell 4 nedan)



Tabell 3 Summerade dwt per storleks- och breddklass for fartygsanlop 2007.

Procentuell férdelning av summa dwt pa dwt-klass och breddklass
8000-
Bredd i meter 401-999 | 1000-2999 | 3000-5999 | 6000-7999 11999 | Totalt
0-10 0.1% 0.3% 0.1% 0.2% 0.0% 0.7%
10till 12 0.0% 6.0% 0.1% 0.0% 0.0% 6.0%
12 till 14 0.0% 5.9% 22.3% 0.0% 0.0%| 28.2%
14 till 16 0.0% 0.7% 14.7% 14.2% 0.5%| 30.2%
16till 17 0.0% 0.0% 25.9% 2.2% 0.3% | 28.4%
171till 18 0.0% 0.0% 0.9% 0.7% 0.7% 2.2%
Over 18 0.0% 0.0% 0.1% 0.5% 3.6% 4.2%
Totalt 0.1% 12.9% 64.2% 17.8% 5.1% | 100.0%

Tabell 4 Summerade dwt per storleks- och breddklass for fartygsanlop 2011.

Procentuell férdelning av summa dwt pa dwt-klass och breddklass
1000- 3000- 6000- 8000-
Bredd i meter 401-999 2999 5999 7999 11999 Totalt
0-10 0.0% 0.2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.3%
10 till 12 0.0% 5.9% 0.5% 0.0% 0.0% 6.4%
12 till 14 0.0% 3.1% 22.7% 2.0% 0.0% 27.8%
14 till 16 0.0% 0.2% 11.7% 13.6% 4.6% 30.1%
16 till 17 0.0% 0.0% 19.1% 2.4% 1.9% 23.5%
17 till 18 0.0% 0.0% 0.7% 1.2% 0.7% 2.6%
Over 18 0.0% 0.0% 0.3% 0.0% 9.1% 9.5%
Totalt 0.1% 9.5% 54.9% 19.2% 16.4% 100.0%
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Dessa relativt stora forskjutningar av transportkapacitetens fordelning pa storlekssegment
illustrerar dels att det finns starka drivkrafter for att anvanda storre fartyg dels att
anvandningen av allt storre fartyg i farled och sluss innebar att en vaxande andel av tonnaget
ligger narmare granserna for leddjupgaende och andra farledsbegransningar. | avsnitten 5.2 -
5.5 nedan utvecklas diskussionen om drivkrafterna for att anvanda storre fartyg. Anvandning
av pramar som bogseras eller skjuts pa (s.k. pushers) kan gora det mojligt att 6ka lastintaget
per fartyg i en farled med givna dimensioner.

2.4 Transportavstdnd

Det approximativa transportavstandet (enkel resa) for varje transport som registrerats for
2011 i Sjofartsverkets data over fartygsanlop (avgiftssystemet) har uppskattats och kodats.
Pa basen av detta material har det genomsnittliga transportavstandet for Malarsjofarten
2011 beréknats till 620 nm?®3. Medianavstandet baserat pd samma data dr 432 nm. Om ett
fatal langa resor pa Ostra Medelhavet tas bort &r medelavstandet enkel resa ca 580 nm.

13 Nm anvinds i fortsattningen som férkortning fér en nautisk mil som motsvarar 1 852 meter.
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3 Mailarprojektet och dess intressenter

3.1 Statliga, regionala och ndaringslivsintressen samverkar i projektet

Staten har ett ansvar for att genom planering och utveckling av transportinfrastruktur skapa
goda forutsattningar for samhallsutvecklingen i landet. Sedan nagra ar svarar Trafikverket (i
samverkan med Sjo6fartsverket) for utveckling av de farleder som ansluter till hamnar som ar
av nationellt intresse. Malarfarleden ar en sadan farled och statens aktuella engagemang i
Malarprojektet skall ses i det perspektivet.

Regionala organisationer och kommunerna kring Malaren har helt naturligt ett stort intresse
av att farlederna i Mélaren haller en god standard eftersom dessa farleder ar en av
forutsattningarna for val fungerande godstransporter for det regionala naringslivet. De
regionala och kommunala intressena har darfér under lang tid engagerat sig i fragorna om
utvecklingen av Malarfarlederna och sluss och kanal i S6dertalje. En nyckelroll i detta
sammanhang spelar det gemensamma hamnbolag som dgs av Vasteras och Koping,
Malarhamnar AB. Darutéver finns en betydande och mycket vidare krets av intressenter i
hela Malarregionen.

Mot denna bakgrund har staten, regioner och kommuner kring Malaren och regionala
naringslivsintressen gemensamt engagerat sig i Malarprojektet. En framgang for projektet
forutsatter ett aktivt engagemang och insatser fran alla berérda intressenter. | féljande
avsnitt beskrivs rollerna for Malarprojektets huvudintressenter namligen staten (genom
Trafikverket och Sjofartsverket), Malarhamnar AB och Sjofartsverket i egenskap av affarsverk
och driftsansvarigt for sluss, kanal och farled.

3.2 Beskrivning av Mdlarprojektet

3.2.1 Projektets syfte

Syftet med projektet ar att forbattra sjosakerheten i och tillgangligheten till de allmanna
farlederna genom Sodertélje kanal och vidare till hamnarna i Vasteras och Koping.

Forbattringen av tillgangligheten innebar bland annat att naringslivet ges battre mojlighet an
idag att utnyttja sjofart for sina transporter och att dessa forbattringar kan behallas i en
situation dar generella sdkerhetskrav pa farleder (Pianc) och speciella sdakerhetskrav pa
grund av Malarens roll som dricksvattentakt kan komma att avsevart férdyra/forsamra
mojligheterna for sjotransport pa Malaren om inte atgarderna vidtas.

For att forbattra tillgdnglighet och sjosakerhet planeras atgarder i sluss och farleder samt i
hamnar och hamnanslutningar, som kan gora det majligt att anvanda storre (max)fartyg an
tidigare. Nuvarande maxmatt i meter (Bredd x Léangd x Djupgdende, BxLxD) ar 18 x 135 x 6,8.
Om Piancs riktlinjer tillampas pa nuvarande farled beraknas maxmatten enligt
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Sjofartsverkets bedomning vara 18 x 135 x 6,5. Efter atgarderna blir maxmatten 23 x 160 x
7,0 varvid ocksa Piancs riktlinjer innehalls®4.

Om projektet realiseras blir det saledes majligt att utnyttja storre fartyg én idag. Samtidigt
Okar sdakerheten genom att Piancs riktlinjer uppfylls med de nya relationerna mellan
maximala fartygsmatt och farledens egenskaper (djup, strackning).

Den potentiella fartygsstorleken matt i dwt i nuvarande farled, i ny farled och i nuvarande
farled om Piancs rekommendationer uppfylls kan grovt uppskattas till (stora individuella
variationer finns mellan olika fartygskonstruktioner vilket gor att uppskattningarna bara ar
grova indikationer):

e Nuvarande farled: (18x135x6,8) ger max dwt ca 9 000.
e Ny farled: 23x160x7 ger max dwt 14 100.
e Piancinuvarande farled: 18x135x6,5 ger max dwt 8 700.

Skillnaden i potentiell fartygsstorlek mellan nuvarande och ny farled kan saledes uppskattas
till ca 5 100 dwt respektive mellan ny farled och gammal farled som uppfyller Piancs riktlinjer
till ca 5 400 dwt.

Mojligheten att anvanda storre fartyg okar tillgangligheten fér godstransporter genom att
transportkostnaderna kan sankas, dels genom 6kad potentiell konkurrens, dels genom
battre mojligheter att anpassa tonnaget till féretagens logistikkrav. Detta kan dven leda till
att transportkedjor, dar sjotransport pa Malaren ingar som en av flera lankar i kedjan kan bli
mera attraktiva an de som anvants tidigare och att darfor en omférdelning kan komma att
ske till transportkedjor med sjotransport pa Malaren. | vissa fall kan sadana omfordelningar
innebara att landinfrastrukturen for vag- och jarnvagstransporter avlastas. Potentialen att
utnyttja storre fartyg kan dock begransas av att produktionens och logistikens
forutsattningar gor att det i vissa fall anda kan vara effektivare att anvanda mindre fartyg.

Utover Malarprojektet och sammanhangande hamninvesteringar kan det finnas andra
atgarder som paverkar transportkostnad och tillgdnglighet for transporter till och fran
Malarens omland, t ex regleringar av olika slag som lotsbestédmmelser och bemanningsregler
(6vergang till bemanningsregler for inre vattenvagar har diskuterats men det finns argument
bade fér och emot en sadan férandring). *°

3.2.2 Planerade atgirder

En Oversiktlig beskrivning av de atgarder som planeras inom ramen for sjdlva Malarprojektet
(atgarder i slussen, muddring och sprangning i Malarfarlederna) finns i Sjofartsverket 2011:

”Inom projekt Sédertdlje kanal och sluss samt Mdlarfarlederna pagar arbetet med att ta fram en
tillstandsansdkan med tillhdrande miljokonsekvensbeskrivning. Projektet drivs av Sjofartsverket men
projektorganisationen bemannas av medarbetare fran bade Trafikverket och Sjofartsverket och ar ett
bra exempel pa myndighetsgemensamt samarbete. Atgirderna kommer att omfatta en langre och

145 k. “clearance” 1,40 m dvs. vid ett leddjupg&ende pa 7,0 meter ir farledsrdnnans djup 8,4 meter.
15 Maxmatten fér de fartyg som anvinds pa inre vattenvigar i Europa ar 135 x 16,5 x 5,4
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bredare sluss i Sédertédlje samt fordjupade och breddade farleder i Malaren in till Vasteras och
Kopings hamn. De planerade atgarderna innebar arbeten i vatten, som enligt miljobalken ar
tillstandspliktiga, och tillstandsansékan ska lamnas till Mark- och miljiodomstolen i slutet av 2013.
Malet ar att inga bestdende negativa miljokonsekvenser ska uppkomma med anledning av projektets
genomforande och att det i drift ska mojliggdra 6kad andel miljovanliga sjétransporter.
Genomforandet berdknas starta tidigast 2014 och ta cirka tre ar.”

Malarprojektets bakgrund, syfte och avgransningar beskrivs i projektplanen som har titeln
"Sédertdlje kanal och sluss samt Mdlarfarlederna” (Sjofartsverket 2012). Syftet med
projektet ar enligt projektplanen:

"att forbdttra sjésékerheten och tillgéngligheten i de allménna farlederna genom Sédertdilje
kanal till hamnarna i Visterds och Képing. Fér att genomféra atgdrden krévs omfattande
arbeten for att bygga om slussen och kanalen i Sédertdlje och férbdéttra farlederna i Mdlaren
sd att man kan ta emot moderna och stérre fartyg som kan ta mera last.”

Enligt projektplanen omfattar projektet inga atgarder i farleden in mot Sédertalje och heller
inga atgarder i 6vriga farleder i Méalaren utom de som leder till Kbping och Vasteras.

En mera detaljerad och tekniskt orienterad beskrivning av projektet och dess olika delar
finns i projektets successiva kalkyl.

3.2.3 Tidsplanen for Milarprojektet

Foljande preliminara tidsplan ligger till grund for berdkningarna i denna rapport (Tidpunkter
enligt planeringslaget i januari 2014 anges inom parentes):

e Avstamning av utkast till ansokan till miljddomstolen i mars 2013 (hésten 2013)

e Ansokan till miljddomstolen 2013 (2014)

e Berdknad byggstart: 2014 (2015)

e Byggperiod: Tre ar, 2014-2017 (2015-2018)

e Beriknat verkligt dppningsar: 2017 6 (2018)

3.2.4 Kostnadsuppskattningar for farleds- och slussprojektet

Kostnaden har uppskattats i ett sarskilt projekt (successiv kalkyl 2012) dar dven
kostnadsskattningarnas osdakerhet bedémts. Enligt den successiva kalkylen skattas
medelvardet for den totala projektkostnaden till 1459 mnkr med standardavvikelsen 170
mnkr i prisniva oktober 2012. | den uppskattade kostnaden inrdknas kostnader for att
atgarda ledverken vid Hjulsta och Kvicksund. Skattningen av medelvardet for dessa
kostnader ar enligt den successiva kalkylen 160 mnkr med standardavvikelsen 37 mnkr.
Men atgarderna vid Hjulsta och Kvicksund maste under alla omstandigheter vidtas om
farleden skall hallas 6ppen och belastar darfor bade JA och UA. Kostnaden for ledverken vid

16| den statliga infrastrukturplaneringen gors en beridkningsmassig samordning av projektens tidsplaner i syfte
att sa langt som mojligt gora alla projekt jamforbara. Salunda antas byggstarten for alla projekt ske samtidigt
namligen ar 2012 och 6ppningsaret satts sedan till aret for schablonbestamd byggstart plus den verkliga
byggtiden, i detta fall tre ar. Det schabloniserade 6ppningsaret blir dirmed 2015.



26

Hjulsta och Kvicksund har darfor i de fortsatta berakningarna behandlats sa att
kalkylresultatet inte paverkas.

| kostnadsskattningen ovan ingar inte mervardesskatt och kapitalkostnader under
byggnadstiden. Inte heller ingar atgarder for sjosdakerhet och tillganglighet innanfor
hamngradnserna i Vasteras och Koping.

Enligt rapporten fran den successiva kalkylen ar de storsta osakerheterna som kan paverka
kostnaderna marknadssituationen vid upphandling, projekteringens och
forfragningsunderlagets kvalitet, totalentreprendrens férmaga samt projektledningens
formaga.

Den totalkostnad for projektet som har 85 procent sannolikhet att underskridas skattas i den
successiva kalkylen till 1640 miljoner kronor.

| 6vrigt kan noteras att farleden skall kunna trafikeras normalt under projekterings- och
byggnadstiden med undantag for “godkanda, planerade och kommunicerade begransade
tidsintervaller”. Den tekniska I6sningen och arbetsmetoden for slussen skall valjas sa att
storningen for fartygstrafiken minimeras. Funktionen hos befintlig landinfrastruktur (gang-
och cykelvagar, lokalvagar) skall uppratthallas under byggtiden med undantag for avtalade
och planerade inskrankningar.

Anlaggningen konstrueras for att ha en teknisk livslangd pa 100 ar och den skall vara
klimatanpassad och anpassad till den féreslagna nya regleringen av Malaren.

3.2.5 f\tgéirder och kostnader i Midlarhamnars AB omraden och
anliaggningar
For att hamnarna (MHAB) ska kunna ta emot storre fartyg kravs muddring mm som
preliminart har kostnadsberaknats till 150 miljoner kronor. Atgarder i hamnarna (inom
hamnarnas ansvarsomrade) t ex muddring i hamnomraden, vid kajer, kajutbyggnad,
ny/kompletterande utrustning for lastning/lossning, nya
lagerutrymmen/upplaggningsplatser for gods, ny hanteringsutrustning — skall beaktas i den
samhallsekonomiska bedémningen, till den del atgarderna ar nédvandiga for att det ska bli
mojligt att dra nytta av atgarderna i farleder och sluss i planerad utstrackning.

3.3 Mdlarhamnar AB

3.3.1 Historisk utveckling och aktuell situation

Malarhamnar AB:s verksamhet har bade ett kommersiellt perspektiv som ”logistiknod” och
ett regionalt utvecklingsperspektiv. Bolaget har sedan det bildades haft en relativt lag
I6nsamhet. Majligen har ett ackumulerat nollresultat uppnatts 6ver aren. Godsméangden
som hanteras 6ver kaj och antalet fartygsanlop har minskat under de senaste aren.
Verksamhetens utveckling sedan 2001 framgar av féljande tabell.
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Tabell 5 Mdlarhamnars AB verksamhet 2001, 2005 och 2011. K&lla: MHAB:s arsredovisning 2011.

2001 2005 2011
Antal anlop 1219 1200 819
Total godsmangd 3237 3350 2655
(tusental ton)
Snittlast/anlop (ton) 2655 2791 3241

Omsattningen mellan 2001 och 2011 har legat mellan drygt 100 och upp till omkring 130
mnkr/ar utan nagon tydlig trendmadssig utveckling. De tva senaste aren har omsattningen
varit ca 120 mnkr/ar. Under perioden 2001 till 2011 har medelantalet arsanstallda minskat
fran 137 till 85 personer. Det samlade resultatet efter finansiella poster for hela perioden
2001-2011 ar omkring noll.

Det rader skarp konkurrens med kusthamnarna vilket sdkerligen ar en av de faktorer, som
bidragit till den stagnerande utvecklingen fér Malarhamnar AB. De grundstotningar i
Malaren som skedde 2006 och som sa smaningom ledde till att Haveriinspektionen sankte
det maximala leddjupgaendet fran 7,0 till 6,8 meter kan ocksa ha spelat in.

Av arsredovisningar och andra dokument fran Malarhamnar AB framgar att bolaget ser
problem i den nuvarande situationen och ett stort behov av att utveckla sin affar med
I6nsamhet. Investeringarna i farled och sluss ger enligt MHAB en stark positiv impuls till att
forverkliga sadana utvecklingsambitioner. Enligt Malarhamnars arsredovisning 2011 (AR
2011) har man férlorat kunder under senare ar, men Malarhamnar hade da AR 2011 togs
fram annu inte analyserat varfor dessa kunder hade forlorats. | AR 2011 aviserades ocksa att
en affarsplan skulle tas fram till 2012 samt att man under 2012 narmare skulle utreda:

e Investeringsbehoven i bdda hamnanlaggningarna (Vasteras och Koping)
e Kundundersokning for att utrona skalen till att Malarhamnar valts bort som
leverantor!’

Dessa utredningar kommenterades ocksa i revisionsberéattelsen i vilken hdvdades att dessa
utredningar ar utomordentligt angeldgna och bor slutféras under 2012. Atgarder som
vidtagits ar bland annat att ny ledning tillsatts och att den nya affarsplanen har tagits fram.
Klart ar att ambitionen &r att 6ka volymen, i den man detta kan ske med lonsamhet; det &r
alltsa inte fraga om volym till varje pris.

3.3.2 Samspelet mellan hamnens atgirder och Malarprojektet

Det finns idag en klar medvetenhet hos Méalarhamnar AB och hos andra aktorer att
Malarprojektets verkningar pa omfattning och sammansattning av godstrafiken pa hamnar i
Malaren och ekonomin i denna trafik beror pa om den kapacitet (for lastning, lossning,
lagring/upplag) som erbjuds i de olika hamnarna gér det maojligt och andamalsenligt for

17 MHAB:s arsredovisning 2011:”Vi maste redan idag tacka nej till kundférfrdgningar pga. tillgdnglighets- och
kapacitetsproblem. Flera kunder har ocksa lamnat oss pga. effektivitets- och flexibilitetsskal.”
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transportforetag och avlastare att dra nytta av en storre kapacitet i farled och sluss.
Exempelvis kan vinsten av att anvanda storre fartyg helt eller delvis elimineras om hamnarna
pa grund av utrymmesbrist i lagerytor eller magasin inte kan lossa respektive lasta de stérre
laster som kan transporteras med storre fartyg. Om kapaciteten for lastning/lossning inte ar
anpassad till laststorleken kan en tidsforlust uppsta for fartyget, som mer eller mindre
eliminerar det storre fartygets fordel. En annan faktor som paverkar ar om vantetid uppstar
for fartyget for att fa tillgang till lamplig kajplats.

En forutsattning for att full nytta skall kunna dras av storre fartyg upp till de nya maxmatten
ar att fartygen kan angora aktuella hamnar. Detta ar ett problem i Malarhamnars
anlaggningar idag. Storsta tillatna djupgaende vid kaj i bade Vasteras och Koping ar idag 6,8
meter!® jamfért med det planerade nya maximala leddjupg&endet pa sju meter. Det behdvs
saledes muddring i bagge Malarhamnars hamnar for att det ska vara maijligt att dra full nytta
av ett okat djupgaende for fartygen i sjalva farleden. Omfattningen av dessa atgarder har
undersokts och kostnaderna har uppskattats till ca 150 miljoner kronor, som enligt gjorda
ataganden kommer att finansieras av de berérda kommunerna.

Samspelet mellan hamn och fartyg ar saledes avgérande for godshanteringens totala
effektivitet och darmed for vilken l6nsamhetsforbattring som totalt sett kan uppnas i
sjotransporterna pa Malarens hamnar. | samband med tidigare 6versyn ar 2008 kritiserades
hamnarna av vissa kunder, som ansag att begransningar i hamnarnas service till fartygen i
manga fall var ett storre problem an farleden i sig. Malarhamnars egna dokument bekraftar
att detta varit ett problem.?°,

3.3.3 Milarhamnars investeringsplanering

Mycket tyder pa att det idag finns en klar medvetenhet i Madlarhamnar AB om att
farledsprojektet i sig inte racker for att skapa en positiv utveckling fér Malarhamnar AB.
Ytterligare atgarder som kravs for en positiv utveckling av verksamheten mot bakgrund av
den starka konkurrensen.

"Malarhamnar méaste fa en flerarig investeringsplan som kan presenteras for kunderna. Med framtagandet
av logistikvision 2020 har vi lamnat ett underlag for en fortsatt diskussion om kommande behov. Utdver den
akuta kapacitetsbristen i kranparken kommer investeringar att behévas for att vi ska kunna erbjuda en god
infrastruktur och effektiva omlastningsterminaler. Malarhamnars agare, Vasteras stad och Képings kommun
har foreslagit en utredning om investeringsbehoven i de bdda hamnanlaggningarna. Vi staller oss positiva
till att en sadan gors med utgangspunkt att utifran beddmd marknadsutveckling, status och kapacitet pa
markytor och byggnader féresla behov av atgarder.”

Investeringsprogrammet for Malarhamnar (tabellen nedan) visar att betydande
investeringar planeras under 2012 och 2013 i framst kranar och truckar. De ovan indikerade
nodvandiga investeringarna for muddring inkluderas naturligt nog inte redan nu eftersom de
blir aktuella forst 2017.

18 Enligt uppgifter per mail frdn Milarhamnar AB
19T ex enligt vad som framgar i drsredovisningen fér 2011 och revisionsberittelsen
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Tabell 6 Genomférda och budgeterade investeringar for MHAB 2007-2013. Miljoner kronor. Kélla: Mdlarhamnar AB.

Ar|2007| 2008| 2009| 2010| 2011| 2012 2013
Objekt
Maskin 6.9 0.3 3.6 0.7 6.7 15.5
Anl3ggningar, 6vrigt 3 0.4 0 0.1 0.4 1.2
Kranar 2.1 16.2 0.1 1.1 0.1 18.5 94
Maritim 0 0 0 0.1 0 0.2
Infrastrukturanlaggningar 115 0.3 12 8
Anl3ggningar, magasin 0 1.9 9.6 1 9.8 2.5
Totalt 127 18.8 13.3 3 17.3| 49.9 102

*) Infrastrukturanlaggningen 2007 avser en ny containerplan som finansierats av Vasteras stad. Ytterligare
information om de kraninvesteringar som planeras 2012 och 2013 finns i urklipp fran hemsidan i bilaga 1 nedan

3.3.4 Milarhamnars bedéomning av trafikutvecklingen under kommande
10-arsperiod

Malarhamnars aktuella forvantningar om utvecklingen av godsmangderna i féretagets

hamnar framgar av figur 3 nedan. Bakgrunden till den positiva synen pa verksamhetens

utveckling bedéms vara forvantningar om de sammantagna effekterna av Malarprojektet

och de egna atgarderna.

Figur 3 Milarhamnars bedomning av varufléden 2011 och 2020. 1000-tal ton. Kalla: Malarhamnar AB
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Av diagrammet kan utlasas att MHAB beddmer att den totala godsmangden kan komma att
Oka fran ca 2,4 miljoner ton 2011 till 4,25 miljoner ton 2020 vilket motsvarar en
genomsnittlig 6kningstakt pa omkring 6,5 procent per ar. Av den totala 6kningen pa drygt
1,8 miljoner ton skulle nytillkommande malmkvantiteter svara fér 1,0 miljoner ton. Utan
malmen blir tillvaxten 3,1 procent per ar. Noterbart ar att en betydande tillvaxt vantas for
petroleumprodukter trots den stagnerande utvecklingen under de senaste aren.
Forvantningar om en sa kraftig 6kning motiveras rimligen av férvantan om att nedldaggning
av oljedistributionsterminalen i Stockholm och darmed sammanhangande 6verflyttning till
Vasteras.

3.4 Sjofartsverket

Trafiken pa Malaren utgor en mindre del av Sjofartsverkets totala affar och har under manga
ar varit en forlustaffar for verket. Trafiken ger intakter i form av farledsavgifter, som dels
baseras pa fartygens GT?° dels pa lastad och lossad godskvantitet samt lotsavgifter.
Lotsavgifterna pa Malaren ar for ndrvarande rabatterade med 32 procent. Tankbara effekter
av en utbyggd farled ar att verksamhetens volym okar vilket skulle forbattra
forutsattningarna for en l6nsam verksamhet, nettoresultatet av lotsningen i Malarfarlederna
forbattras eller att underhallskostnaderna for farled och sluss blir lagre.

Avgiftskonstruktionen med farledsavgifter innebar att 6kad trafik ger sammantaget storre
intakter for Sjofartsverket bara i den man trafiken ar nygenererad eller omférdelad fran
andra trafikslag. Omfoérdelningar mellan svenska hamnar paverkar inte Sjofartsverkets
intakter fran farledsavgifter. Denna avgiftskonstruktion ger ett incitament for Sjofartsverket
att satsa pa hamnar/anlopsfarleder som kraver litet resurser och som kan ge stora volymer.
Det finns inget foretagsekonomiskt incitament for Sjofartsverket att beakta externa effekter
som kan uppsta pa grund av matartrafik via vdg och jarnvag till dessa “lagkostnadshamnar”.
Fordelningen av Sjofartsverkets intakter mellan olika hamnar kan dock ha betydelse for
verkets totala l6nsamhet eftersom odelbarheter i produktionsapparaten kan gora det svart
eller omojligt att anpassa kostnadsnivan till intdaktsnivan om sjotrafiken och godsmangderna
i ett omrade jamforelsevis sma utan att helt och hallet avveckla verksamheten i detta
omrade.

Sjofartsverkets intakter for lotsning i Malarfarlederna beror av antalet anl6p, fartygens
storlek (GT) och lotsningens omfattning i antal timmar. Eftersom Sjofartsverkets intakt per
utford lotsning kan vara mindre an marginalkostnaden for lotsningen kan det vara gynnsamt
for Sjofartsverkets resultat med ett mindre antal lotsningar an ett stoérre antal.

Ar 2005 var Sjofartsverkets totala intakter av farledsavgifter for trafiken pa Malaren 12,2
miljoner kronor (gods 8,35 resp. GT 3,85). For 2008 hade intdkten minskat till totalt 10,2
mnkr (gods 6,2 respektive GT 4,0 mnkr). Data om lotsintakterna saknas men vi har berdknat

20 GT 4r férkortningen fér Gross Tonnage som &r ett sortlést matt pa ett fartygs storlek baserat pa fartygets
totala volym i m3 och en berikningsformel. Motsvarande svenska begrepp ar brutto, ofta forkortat BT. GT dr en
internationellt erkand indikator pa fartygs storlek som t ex anvdands av manga hamnar som en grund for
debitering av hamnavgift, fér berdkning av lotsavgifter etc.
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intakterna utifran dagens beridknade totala trafikomfattning, omkring 950%! anlép, till ca 19
mnkr.

Den samhallsekonomiska varderingen av projektets effekter pa Sjofartsverket diskuteras
vidare i kapitel 8.

3.5 Trafikverket

| det trafikslagsovergripande perspektiv som representeras av Trafikverket spelar sjofarten
en viktig roll och sarskilt nar det galler godstransporterna. Goda sjofartsforbindelser med
svenska import- och exportmarknader bidrar till att skapa goda forutsattningar for svensk
utrikeshandel och bidrar darmed ocksa till den svenska valstandsutvecklingen. Omkring 90
procent av godsmangden i svensk utrikeshandel transporteras sjoledes och for vissa varor
finns knappast nagra andra ekonomiskt realistiska transportalternativ. De internationella
godsstréommarna beriknas 6ka kraftigt pa |ang sikt, sarskilt i relation till Iander i Osteuropa.
For att kunna mota den vantade transportefterfragan maste sjofartens mojligheter att
effektivt hantera de 6kade godsmangderna forbattras. Mer gods kommer t ex att behova
transporteras med Malarsjofarten.

Det ar mot denna bakgrund en prioriterad uppgift for Trafikverket att behalla och
vidareutveckla ekonomiskt konkurrenskraftiga och langsiktigt hallbara sjétransporter och
intermodala transportkedjor. Nya miljokrav pa sjofarten kommer att stalla krav pa storre,
modernare och mera flexibla fartyg. Mojligheterna for Trafikverket att paverka sjofartens
utveckling har 6kat genom att investeringar i sjofartens infrastruktur och andra
transportpolitiska fragor som ror sjoéfarten nu ocksa inkluderas och i manga fall prioriteras i
den svenska nationella transportplaneringen.

Farledsinfrastrukturens begransningar bestammer vilka fartyg som kan anvandas i trafiken
pa en viss hamn. Genom att latta pa sadana begransningar skapas forutsattningar for att
anvanda storre fartyg vilket ger ekonomiska och miljomassiga skalfordelar. Malarprojektet ar
ett av de farledsprojekt som inkluderas i den satsning pa sjofarten, som goérs inom ramen for
Trafikverkets nationella planering av transportsystemet. Projektet bidrar till storre
transportkapacitet, lagre transportkostnader, minskad olycksrisk samt ger forutsattningar for
minskade utslapp till luft.

Trafikverket brottas i den nationella planeringen av transportsystemet med
kapacitetsproblemen i infrastrukturen — speciellt i jarnvagssystemet och da sarskilt i
narheten av storstadsregionerna. Malarprojektet forbattrar mojligheterna for naringslivet
att i 6kad utstrackning utnyttja transportkedjor med sjofart till/fran hamn i Méalaren

21 Antalet anlép har berdknats utifran den skattade totala godskvantiteten till och frdn hamnar i Malaren samt
utifran den fordelning av transporterade kvantiteter och utbud av kapacitet pa fartyg i olika storleksklasser som
framgar av tabellerna 3 och 14. Det skattade vardet avviker fran de viarden som ges i tabellerna 1 och 2 ovan
beroende pa att dessa tabeller inte omfattar alla hamnanlop i Malarsjofarten. Skattningen ca 950 anl6p
Overensstammer val med antalet passager 6ver Sodertalje enligt AlS-data fran Sjofartsverket. Antalet passager
med fartyg med en langd over 50 meter via Sodertalje var ar 2011 1 909 stycken férdelade med 953 i 6stlig och
956 i vastlig riktning. Antalet passager ar 2007 enligt AlS-data var sammanlagt i bada riktningarna 2 046 dvs.
nagot storre an ar 2011.



varigenom vag- och jarnvagsinfrastrukturen kan avlastas. | den utstrackning detta kan ske
Okar ocksa mojligheterna att utnyttja den frigjorda kapaciteten for den expanderande
persontrafiken pa jarnvag i Malarregionen.

3.6 EUoch TEN-T

| saval EU:s riktlinjer for det Transeuropeiska transportnatet (TEN-T) som i EU:s
Ostersjdstrategi betonas vikten av att dels férbattra transportméjligheterna mellan EU:s
centrum och periferi dels utveckla och férbattra transportmajligheterna 6sterut fran EU.
Malarprojektet ligger val i linje med dessa stravanden genom att forutsattningarna
forbattras for sjdledes transporter éver Ostersjon.
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4 Prognoser for utvecklingen av godstransporterna pa
Madlaren

4.1 Godsprognosernas roll i den samhdllsekonomiska kalkylen

For att uppfylla Trafikverkets krav skall samhallsekonomiska bedémningar och kalkyler under
alla omstandigheter belysa vilket det samhallsekonomiska utfallet blir med den
trafikutveckling som anges i den senaste godkdanda nationella godsprognosen. Om olika
scenarier for efterfragan behandlas maste saledes utvecklingen enligt den nationella
prognosen inkluderas som ett av dessa scenarier vilket framgar av ASEK 5, kapitlet om
prognoser enligt foljande citat

“For bade gods- och persontransporter tar Trafikverket fram nationella trafikprognoser
som utgor ett viktigt underlag for de samhdallsekonomiska analyserna inom
transportomrddet. De samhdllsekonomiska analyserna som gors av och at Trafikverket
infor beslut om att komma med i en nationell eller regional plan skall i huvudsak bygga pa
aktuell nationell prognos. Detta dr ett skall-krav for att kunna komma ifraga for nationell
eller regional plan”

4.2 Tidigare prognoser for utvecklingen av sjoétransporterna pa
Midlarens hamnar

| den samhallsekonomiska bedomningen i Sjofartsverket 2003 redovisas foljande prognos
(sid 46):

"Ett basscenario fér utvecklingen pd ldngre sikt

Mot bakgrund av vad som sagts i féregdende avsnitt bedémer vi det som rimligt att i ett
basscenario utga ifrdn i stort sett oférdndrade kvantiteter utom fér container/styckegods ddr
det férefaller rimligt att rékna med att volymen véixer under den ndrmaste tiodrsperioden.
Efter denna period antar vi att tillvéixten ocksa for denna marknad upphér till foljd av att den
pdgdende strukturella 6verflyttningen av styckegods och bulkgods till container som
lastbdrare da i stort sett bér ha genomférts. Den osékerhet som pd Idng sikt gdller for
containertransporternas struktur fGngas upp genom att den autonoma trafikékningen fér
containertransporterna endast antas bidra till projektets nytta under en period pa 20 ar efter
projektets antagna 6ppnandetidpunkt 2008. Vi vdljer att rdkna med en volymstillvéxt pa sju
procent per dr for detta transportmarknadssegment under perioden 2003-2013.

| den 6versyn av kalkylen i Sjofartsverket 2003 som gjordes 2008 (Sjofartsverket 2008)
redovisas resultat fran en studie av godstrafiken i Ostra Mellansverige som gjordes av SIKA
2005 (SIKA 2005) och som refereras i Sjofartsverket 2008 pa foljande satt:

”I SIKA (2005)?? analyseras sdrskilt utvecklingen i 6stra Mellansverige som ockséd
omfattar Mdlaromrddet. Enligt rapporten férvéntas godstransportflédena till och
frén Ostra Mellansverige 6ka med 20 procent mellan 2001 och 2020 (motsvarar en
drlig 6kningstakt pd knappt en procent per dar) jamfért med cirka 16 procent kning
foér landet som helhet. Obalansen mellan ingdende och utgdende fléden i regionen

22 S|KA Rapport 2005:2, Modellanalyser av godsfldden i Ostra Mellansverige
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forstdérks ytterligare sa att ingdende fléden éverstiger utgdende med ca 50 procent
dr 2020. Obalansen gdiller enbart sjétransporterna medan savdl lastbils- som
jérnvdgstransporterna vdntas vara i stort balanserade 2020. Godsvolymerna i
container berdknas fortsdtta att véxa starkt och i landet som helhet 6ka fran ca 9
miljoner ton till cirka 34 miljoner ton 2020. Motsvarande utveckling ndr det gdller
container férvintas i 6stra Mellansverige.”

”SIKA:s analys visar pa vissa inb6rdes beroenden mellan regionens hamnar. Sdnkta
kostnader i kusthamnarna Gdvle, Oxel6sund och Norrképing minskar volymerna i
Sédertdlje och i Mdlarhamnarna. Som framgdtt ovan (diagram 1) har den totala
godsvolymen pd Mdlarhamnar AB:s hamnar och fér évriga hamnar i Mdlaren
utvecklats svagare én fér évriga hamnar i landet. Medan godsvolymen pd samtliga
hamnar har 6kat med drygt tre procent per Gr under perioden 2001-2007 har
volymen stagnerat pd Mdlarhamnar. Det finns dven fortsdttningsvis en risk att de av
SIKA prognostiserade 6kade godsflédena till och fran éstra Mellansverige inte berér
flédena sjéledes pa Mdlaren pa grund av de strukturella nackdelar denna trafik har
idag jdmfért med kusthamnarna och till féljd av de férbdttringar som successivt sker
i landtransportsystemen”

Bland annat mot bakgrund av den historiska utvecklingen gjordes i Sjofartsverket 2008
intervjuer med avlastare och rederier om deras bedéomning av den framtida utvecklingen av
sjotrafiken pa hamnar i Malaren. Aktuella analyser och prognoser fran SIKA:s och andra
myndigheter beaktades ocksa. Mot bakgrund av detta kompletterande material valdes att
gora berakningar for tva scenarier for trafikutvecklingen. Ett huvudscenario med nolltillvaxt
av volymerna utom for gods i container som i detta scenario antogs vaxa med sju procent
per ar fram till ar 2017 varefter volymen antogs forbli oférdandrad. | ett andra scenario
antogs att oljeprodukter och fasta branslen, sammanlagt 500 000 ton, skulle tillkomma i ett
tidigt skede medan 6vriga antaganden var oférandrade. Dessa tva scenarier for
trafikutvecklingen innebar bada ett antagande om att den dittills observerade trenden med
minskande trafik sjoledes pa Malaren skulle komma att brytas.

Da osdkerheten bedomdes vara stor om utvecklingen av containertrafiken pa langre sikt
tillgodoraknades nyttan av kostnadsbesparingen for containertillvaxten bara for en
tjugodrsperiod — ndmligen fram till 2027. Volymen berdknades bli omkring 65 000 TEUZ &r
2008 och ndra 80 000 TEU ar 2011. | detta perspektiv ar den faktiska utvecklingen en stor
besvikelse. Den verkliga volymen, som ar 2006 var drygt 40 000 TEU, har ar 2011 minskat till
drygt 23 000 TEU vilket motsvarar en minskningstakt pa nara 12 procent per ar i stallet for
den antagna 6kningen pa sju procent per ar. Visserligen pekar bade Sjofartsverket 2003 och
2008 pa stora osakerheter om containerutvecklingen och en stark framvaxande konkurrens
fran kusthamnarna och speciellt Goteborg (jarnvagsskyttlar bland annat), men den tidigare
prognosen for containerutvecklingen maste inte desto mindre anses vara vasentligen
felaktig i varje fall i det kortare perspektivet .

2B TEU &r férkortning fér “Twenty foot Equivalent Unit” som anvinds som ett standardiserat matt pa
containerkapacitet. Den vanligaste containerstorleken har langden 40 fot och motsvarar tva TEU.
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4.3 Aktuella prognoser i den statliga infrastrukturplaneringen

4.3.1 Trafikverkets prognosarbete

Ett omfattande arbete har bedrivits under senare ar for att ta fram prognosunderlag for den
statliga infrastrukturplaneringen. Ett prognosunderlag togs fram 2005-2009 som underlag
for infrastrukturplanen 2010-2020. | samband med att regeringen ar 2011 uppdrog at
Trafikverket att genomfdra en kapacitetsutredning for det svenska jarnvagssystemet togs
reviderade prognosunderlag fram. Darefter har ett omfattande arbete med att ta fram
uppdaterade prognoser gjorts i samband med uppdraget fran regeringen att kvalitetssakra
prognosunderlag och samhallsekonomiska berakningar och i anslutning till arbetet med
infrastrukturplan 2014-2024.

4.3.2 Kapacitetsutredningen

I mars 2011 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad kapacitet i
det svenska jarnvagssystemet 2012-2021 samt att foresla atgarder. Uppdraget omfattade
ocksa en analys av utvecklingen av transportbehovet till ar 2050. Uppdraget redovisades i
september 2011 och kompletterades i september 2011 med uppdraget att analysera méjliga
effektiviserings- och kapacitetshdjande atgarder i 6vriga trafikslag grundat pa den nationella
planen for infrastrukturen. Den utvidgade analysen skulle omfatta perioden 2012-2025.

Omvarldsférutsattningar for kapacitetsutredningens transportprognoser hamtas bland annat
fran Langtidsutredningen (LU) 2008 och SCB:s befolkningsprognoser som bland annat
innebar foljande:
e Ekonomisk tillvaxt enligt LU 2008, basscenariot (Finansdepartementet 2008a); +2,2 %
per ar tillvaxt av BNP mellan 2005 och 2030
e BNP tillvaxten 2030-2050 beddms vara 2,1 procent per ar
e Strukturférandringar redovisas i LU endast fram till 2030; foér tiden 2030-2050 antar
TRV att forandringarna per ar sker enligt samma monster som for den tidigare
perioden

Prognoser for transportarbete och hanterade godsméangder i transportsystemet som
underlag for Kapacitetsutredningen redovisas i tva rapporter namligen Prognos 6ver svenska
godsstrommar dr 2050, Trafikverket 2012:112, som ar en underlagsrapport (daterad 2012-
04-27) till Kapacitetsutredningen och rapporten Godstransporter, 2012:119, Trafikverket,
2012-04-27. Nedan sammanfattas prognosresultat ur dessa rapporter som beror sjofarten
totalt och i Malaren.

1) Prognos éver svenska godsstrémmar Gr 2050, Trafikverket 2012:112. | rapporten redovisas
prognoserna for sjofart endast pa mycket aggregerad niva. Enligt rapporten bedéms
hamnarnas hantering av gods 6ka med 71 procent fran 180 miljoner ton till 309 miljoner ton
per ar mellan 2006 och 2050 (sid 61). Detta motsvarar en arlig tillvaxt pa ca 1,2 procent.
Utvecklingen for enskilda kuststrackor och hamnomraden redovisas endast i diagramform i
rapporten och i en skala som gor att det svart att avldasa nagot precist prognosvarde for
Malarens hamnar men en approximativ avldasning indikerar en tillvaxttakt 2006-2050 pa ca
0,6 procent per ar (se Tabell 7).
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Tabell 7 Prognostiserad tillvaxt 2006-2050 av lastade/lossade ton i svenska hamnar fordelat
pa kustavsnitt (tabell 4.20 sid 62 i TRV 2012:112)

Kustavsnitt Procentuell Kommentar
forandring
2006-2050
Norrlandskusten (Haparanda till 112
Gavle)
Ostkusten och sydkusten till Trelleborg 76
—Darav Malarens hamnar (Uppsala — Ca 30 | Approx avldsning fran diagram
Eskilstuna) 4.29 sid 63;
Vast- och sydkusten t o m Malmo 52
Totalt 71 | Prognoserna for sjofarten anges
i TRV 2012:112 sid 63 generellt
som osdkra

2) Rapporten Godstransporter, 2012:119, Trafikverket, 2012-04-27 som refererar till den
prognos som redovisas i Samgods 2012 (sid 60, tabell 4.13).

For sjofart anges en genomsnittlig tillvaxttakt av transportarbetet pa 1,3 procent per ar
under perioden 2006-2050. Tillvaxten av transportarbete for sjofarten ar saledes nagot
storre an tillvaxten av den hanterade godsmangden vilket betyder att den genomsnittliga
transportstrackan ocksa antas vaxa, vilket kan spegla en 6kad handel med t ex lander i Asien.
| samma rapport redovisas (figur 23 sid 67) procentuell tillvdxt av hanterad volym per
kuststracka. For hamnarna i Malaren berdknas tillvaxten i antalet 6ver kaj hanterade ton
vara 24 procent mellan 2006 och 2050 vilket motsvarar en genomsnittlig tillvaxttakt pa 0,5
procent per ar.

De prognoser som redovisas i Trafikverket 2012:112 och i Trafikverket 2012:119 ingar bada
som underlag till kapacitetsutredningen och bor darfor rimligen bygga pa ett identiskt
underlagsmaterial. Prognoserna bor darfor rimligen vara identiska.

4.3.3 Prognoser i samband med regeringsuppdrag till Trafikverket att
kvalitetssakra beslutsunderlagen for den nationella planen for
infrastrukturen

Trafikverket fick 2012 regeringens uppdrag (N2012/2930/TE) att kvalitetssakra den
nationella trafikslagsovergripande planen for utveckling av transportsystemet for perioden
2010 - 2021. Kvalitetssdkringen omfattar uppdatering av kostnadskalkyler,
samhallsekonomiska kalkyler, effektbedéomningar och trafikprognoser.

Enligt uppdraget skall utgangspunkter vara det 6vergripande transportmalet,
fyrstegsprincipen, uppdaterade prognoser 2012 och nya ASEK-varden. Berakning sker utifran
prisindex 2009 i syfte att varden i kronor skall vara jamférbara med det beslut som fattades
ar 2010. Trafikverket kan enligt uppdraget — utifran utfallet av kvalitetssakringsprocessen —
foresla omprioriteringar om det behoévs for battre maluppfyllelse. Samrad skall ske med
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berorda regionala foretradare samt myndigheter och lokala foretradare. Uppdraget har
redovisats i november 2012.

Inom ramen for arbetet med kvalitetssakringsuppdraget har diverse
forbattringar/forandringar av indata och forutsattningar diskuterats och genomforts:
(enligt Trafikverket 2012 c, ppt-presentation)

® Reviderad befolkningsprognos, produktivitetsantaganden =>reviderad disaggregering
av LU2008 => fler sysselsatta i varuproducerande branscher =>hogre
produktionstillvaxt an i tidigare underlag

Omrakning till prognosar 2030 fran tidigare prognosar 2050

Oversyn kalibrering

Banavgiftshojning samt inférande av Svaveldirektivet

Varuvardesprognos enligt tidigare underlag

Utrikeshandelsfordelning enligt Exportradets tidigare underlag

Transit enligt tidigare underlag

Dessa forandringar beskrivs ocksa i dokumentet Trafikverket 2012 d,
(Person_och_godstransportprognoser_120919.pdf). Dar sammanfattas skillnaderna mellan
forutsattningar och prognoser i Kapacitetsuppdrag och i Atgéardsplaneringen i féljande
punkter:

e Banavgifterna hojda enligt plan
e [nférande av svaveldirektiv (IMO)
e |EA’s nya Current policies scenario istéllet fér Blue Map 24

Da detta skrivs pagar arbetet med att ta fram reviderade prognoser med de nya
forutsattningarna och kvalitetssakring enligt regeringsuppdraget. Vi har fatt tillgang till tva
separata arbetsdokument som 6versiktligt och ofullstandigt redovisar prognoser for
utvecklingen mellan 2006 eller 2010 och det nya prognosaret 2030 av mangden lastat och
lossat gods.

De tva arbetsdokumenten ar:

24 current Policies Scenario: A scenario in the World Energy Outlook that assumes no changes in policies from
the mid-point of the year of publication (previously called the Reference Scenario).

-BLUE Map Scenario: This IEA scenario is target-oriented: it sets the goal of halving global energy-related CO:
emissions by 2050 (compared to 2005 levels) and examines the least-cost means of achieving that goal through
the deployment of existing and new low-carbon technologies

-The 2°C Scenario (2DS) is the focus of ETP 2012. The 2DS describes an energy system consistent with an
emissions trajectory that recent climate science research indicates would give an 80% chance of limiting average
global temperature increase to 2°C. It sets the target of cutting energy-related CO2 emissions by more than half
in 2050 (compared with 2009) and ensuring that they continue to fall thereafter. Importantly, the 2DS
acknowledges that transforming the energy sector is vital, but not the sole solution: the goal can only be achieved
provided that CO2 and GHG emissions in non-energy sectors are also reduced. The 2DS is broadly consistent with
the World Energy Outlook 450 Scenario through 2035
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1) Rambgll, John Mc Daniel, 2012-08-21 pa uppdrag av Trafikverket
2) Trafikverket, Person- och godstransportprognoser, Sple, 2012-09-19

Bagge dessa dokument ar av karaktaren arbetsmaterial. De ar nagot oklara nar det géller hur
olika berakningar utforts och vilken status resultaten har i relation till regeringsuppdraget.

| arbetsdokumentet fran Rambgll (Samgods prognos 2030) redovisas prognoser for
utvecklingen av totalt lastad och lossad godsmangd med sjéfart mellan 2010 och 2030 for
tva scenarier Bas respektive scenario 2; det senare beaktar den tankta héjningen av
banavgifterna, som numera skjutits pa framtiden, samt tillampningen av SECA enligt IMO
fran och med 2015. Resultaten for sjofarten totalt och for hamnar i Malaren sammanfattas i
foljande tabell:

Tabell 8 Utveckling av lastade/lossade godsméngder med sjofart mellan 2010 och 2030 enligt Rambglls
granskningsrapport

Bas 2010/2030 Banavgifter + IMO/SECA
Sjofart totalt 1,46 1,46
Hamnar i Mélaren 1,94 1,86

Anm. Siffrorna tolkas som kvoten mellan godsmangd 2030 och godsméangd 2010.

Senare i rapporten redovisas i diagramform ytterligare berakningar for olika hamnomraden,
bland annat for Malaren. Utvecklingen fér hamnar i Malaren enligt denna senare redovisning
framgar av Figur 4 nedan.

Figur 4 Rapport om kvalitetssakring av godsprognoser (Samgods prognos 2030, Rambgll, John Mc Daniel 2012)
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Den roda linjen i figur 4 innebar en genomsnittlig arlig tillvaxttakt 2006-2030 pa 3,4 procent
per ar, vilket ungefarligen 6verensstimmer med den utveckling som redovisas i Rambglls
rapport enligt Tabell 8 ovan om man, som sdgs i rapporten, beaktar att ingen tillvaxt skett
under perioden 2006-2010.
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Den grona linjen (benamnd “forecast, recalculated”) innebar en arlig tillvaxttakt pa 1,4
procent per ar for samma period. Det framgar inte av rapporten hur denna omrakning gjorts
och vilken status den har.

| Trafikverkets arbetsdokument, Person- och godstransportprognoser, (Sple, 2012-09-19,
tabell 8) visas foljande tabell:

Tabell 9 Prognos for utvecklingen av hanterade ton per trafikslag 2006-2030 i tre scenarier. Kélla: | Trafikverkets
arbetsdokument, Person- och godstransportprognoser, (Sple, 2012-09-19)

Sjofart totalt Jarnvag Vag Totalt
2006-2030
Basscenario 1,61 1,53 1,44 1,53
Bas + hojda 1,63 1,33 1,49 1,51
banavgifter
Bas + hojda 1,50 1,41 1,58 1,51
banavgifter+SECA
Exklusive malm 1,46 1,19 1,53 1,43

Utvecklingen av godsmangderna i enskilda hamnregioner 2006-2030 redovisas endast i
diagramform (sid 32). Det framgar inte vilket scenario som redovisas. Enligt en approximativ
avlasning av diagrammet prognoseras en utveckling mellan 2010 och 2030 f6r hamnarna i
Malaren pa ca 1,8 vilket motsvarar en arlig tillvaxttakt pa ca tre procent att jamfora med
tillvaxtakten for sjofarten totalt som for basscenariot beréknas till 2,0 procent per ar 2006-
2030 enligt tabellen ovan. En sadan utveckling for hamnarna i Malaren med stark tillvaxt av
godsmangderna skulle uppenbarligen betyda ett dramatiskt trendbrott for Malarsjofarten.

4.4 Trafikverkets prognos - den samhdllsekonomiska kalkylens
huvudalternativ

Trafikverket pekar pa att det rader stor osdkerhet sarskilt i verkets prognoser for sjofarten. |
Trafikverkets prognosrapporter?> rekommenderas darfor att prognoserna anvands med
forsiktighet i samband med investeringar i sjofartsanlaggningar. En rimlig forsiktighetsatgard
ar att verifiera vad som beaktats och inte beaktats i prognosen.

Som tidigare namnts kravs enligt ASEK 5 att alla projekt som gor ansprak pa statliga
infrastrukturmedel varderas utifran Trafikverkets godkdanda prognos. Enligt ASEK 5 kan det i
och for sig vara mojligt och onskvart att ocksa belysa utfallet vid annan trafikutveckling men i
botten ligger aktuell prognos fran Trafikverket.

3 )fr Trafikverket, (2012e), Riktlinjer fér framtagande av trafikprognoser, Trafikverket, rapport 2011:045,
Borldnge. Sedan detta kapitel skrevs har en uppdaterad arbetsrapport med godsprognoser offentliggjorts; se
referenslistan, Trafikverket 2012h. Darefter har en slutlig rapport om godsprognoser for arbetet med den
nationella transportplanen 2014-2025 publicerats, Trafikverket 2013 (2013-03-15).
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Det ar dock inte givet att den nationella prognosen tillrackligt detaljerat har beaktat alla
viktiga projektspecifika forutsattningar. ldealt sett skulle vi vilja ha tillgang till en av
Trafikverket godkand trafikprognos for sjofarten pa Malaren som beaktar (“internaliserar”)
alla de faktorer som namns i tabell 10 nedan.

Tabell 10 Internaliserade och icke internaliserade forutsattningar i Trafikverkets prognos

1. Den svenska och internationella ekonomin
utvecklas som antas i det LU-alternativ som ar
utgangspunkt for Trafikverkets m fl atgardsplan

Punkterna 1 och 2 bedéms inte vara problematiska utan
utifran de beskrivningar som finns tillgangliga kan vi utga
ifran att dessa forutsattningar galler.

2. Demografi och befolkningsutveckling i
Overensstammelse med Trafikverkets atgardsplan,
Kapacitetsutredningen mm.

3. Teknisk utveckling for sjofarten och andra
trafikslag; gemensamma explicita antaganden
baserat pa tillganglig information och prognoser
framst rérande utvecklingen av specifik
bransleférbrukning och fordons/tagstorlekar,
hastigheter

Punkten 3, ar mera problematiskt. Vi behdéver mera
information om vad som har beaktats i prognoserna
innan det gar att ta stallning till om nagra justeringar bor
goras.

4. Oljedepaerna vid Loudden antas vara
avvecklade fran och med 2020 och de fléden av
oljeprodukter som hanterats dar ar da overflyttade
till andra depaer.

Punkt 4, kan eventuellt ha beaktats i Trafikverkets
prognoser men det bedoms inte som sannolikt. En storre
precision i bedomningen av effekterna av en sadan
nedlaggning kan astadkommas genom att utnyttja den
specifika information om effekterna av en sadan
nedlaggning pa flodena via terminalen i Vasteras som
tagits fram i tidigare utredningar.

5. Inga stora enskilda foretagsnedlaggningar,
nyetableringar eller foretagsflyttningar sker i
upptagningsomradet for sjofarten pa Malaren

Punkt 5 bedémer vi inte krdva nagra justeringar eller
kompletteringar av Trafikverkets prognos. De allmédnna
strukturférandringar som ibland féranleder
nedlaggningar av t ex industrianlaggningar bor rimligen
redan aterspeglas i Trafikverkets prognos.

6. Piancs riktlinjer tillampas sannolikt under alla
omstandigheter i Malaren fran och med 2020,
alltséd aven om farleden inte skulle byggas ut

Punkt 6 medfor begransningar i fartygsstorlekarna i
Madlaren jamfort med nuvarande farled. De analyserade
atgarderna i farled, sluss och kanal ligger med i den
langsiktiga investeringsplaneringen men har inte kodats
in i Samgodsmodellen som prognosférutsattningar2e,
Darmed har inte tilldmpningen av Piancs riktlinjer i
nuvarande farled vare sig direkt eller indirekt beaktats.

7. SECA inférs enligt beslut med aktuella
kostnadskonsekvenser for drivmedel/rening och
IMO:s generella utvecklingslinje fér NOx foljs (ej
NECA; detta bedoms dock inte spela stor roll i
detta fall)

Ikrafttradande av SECA-reglerna fér Ostersjdomradet
skall beaktas i de prognoser som nu tas fram inom
ramen for “kvalitetssakringsuppdraget” och den
kommande infrastrukturplanen. | princip bor ingen
korrigering behova goras i denna del. Genomslaget pa
sjofartens kostnader bor redan vara beaktat

8. Nya banavgifter infors enligt regeringens
intentioner?’

De planerade forandringarna av banavgifterna
"internaliseras” i ett scenario i Trafikverkets nya
berakningar.

9. Beslutade férandringar for Sjofartsverkets
avgifter for sjofarten beaktas men inga ytterligare
forandringar jamfort med idag vare sig for
sjofarten pa Sverige i stort eller specifikt for
Malaren inkluderas.

Beslutad hojning av sjofartsavgifter med fem procent
fran 2013; hojningen bor vara beaktad i Trafikverkets
prognos.

2% Trafikverket 2012h, sid 26
27 Enligt senare beslut av riksdagen kommer banavgifterna fér narvarande inte att férandras enligt regeringens
ursprungliga intentioner
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10. Langsiktiga investeringsprogram genomfors Langsiktiga investeringsprogram enligt gallande
enligt atgardsplanen; nyligen gjorda etableringar, t | investeringsplan forutsétts vara genomforda och ha
ex Norvik, utvecklas enligt vad som antas i paverkat prognosen for 2030. Se Trafikverket 2012h,
atgardsplanen avsnitt 4.1

Specifika och identifierbara komponenter i den allmanna omvarldsutvecklingen som speciellt
berér Malarprojektet fangas ibland inte pa ett tillfredsstallande satt i de 6vergripande
prognoserna utan behover goras explicita i berdkningarna.

Vi har identifierat tre sadana komponenter ndmligen nedlaggningen av oljehanteringen vid
Loudden, strukturella férandringar av anvandningen av fordonsbranslen som far direkt
paverkan pa distributionsterminalen i Vasteras samt bransleanvdandningen i
kraftvarmeproduktionen. Anvandning av icke fossila fastbranslen, t ex flis och sopor, kan
komma att 6ka beroende pa energipolitiken.

Minskad forbrukning av fossila branslen for fordon paverkar omfattning av transporter och
distribution av sadana branslen 6ver depan i Vasteras. OKQS8 raknar t ex (enligt uppgift per
telefon fran OKQ8) med oférandrade kvantiteter under relativt lang tid.

Oljehanteringen vid Loudden och Berg antas vara avvecklad fran och med 2020 och de
floden av oljeprodukter som hanterats dar ar da overflyttade till andra depaer.

For ovrigt antar vi att inga stora enskilda forandringar i verksamhetsomfattning sker i
upptagningsomradet for sjofarten pa Malaren.

| den senast tillgangliga preliminara prognosrapport fran Trafikverket (Trafikverket 2012 h)
presenteras i diagramform en prognos for utvecklingen mellan 2010 och 2030 av
godskvantiteterna med sjofart uppdelat pa hamnomraden. Tillvaxttakten for hamnarna i
Malaren uppskattas med ledning av diagrammet till drygt tre procent per ar. Mot bakgrund
av den svaga historiska utvecklingen for Malarsjofarten och den osdkerhet som rader dels
om hur prognosen beaktat olika faktorer som paverkar utfallet dels om tillforlitligheten i de
disaggregerade prognosresultaten valjer vi att tolka TRV:s preliminadra prognos konservativt
och satter tillvixttakten till 1,4 procent per &r?8,

4.5 Prognosalternativet oférdndrad volym - en obligatorisk
kdinslighetsanalys av det samhdllsekonomiska utfallet

Alternativet “ofdrdandrad volym” tolkas i den foljande analysen som att samma godsmangd

som ar 2011 transporterades sjoledes pa Malaren ocksa kommer att behdva transporteras

framover under hela den kalkylperiod som projektet omfattar. Vi forutsatter ocksa att detta

alternativ inte innebar nagra mera betydande forskjutningar i godssammansattningen.

28 En slutlig rapport "Prognoser fér arbetet med nationell transportplan 2014-2025; godstransporters utveckling
fram till 2030", (Trafikverket 2013) ar nu (januari 2014). Resultaten i den rapporten disaggregeras till
hamnomraden och TEN-hamnar i en rapport fran Vectura. Dar prognostiseras godskvantiteten i ton fér hamnar
i Malaren vaxa med drygt tre procent per ar mellan 2010 och 2030. Godsflédena med sj6fart for hela landet
prognostiseras enligt Trafikverket 2013 6ka med ca 1,6 procent per ar.
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4.6 Godsutveckling enligt MHAB:s bedomning

MHAB:s prognos, som kanske narmast skall ses som en ambition for utvecklingen,
redovisades i diagramform i kapitel 3 ovan. Som tidigare namnts bedémer MHAB att den
totala godsmangden (exklusive malm) kan komma att 6ka fran ca 2,4 miljoner ton 2011 till
3,25 miljoner ton 2020 vilket motsvarar en genomsnittlig 6kningstakt pa omkring 3,1 procent
per ar. Dartill bedomer MHAB att nytillkommande malmkvantiteter kan bidra med
ytterligare 1,0 miljoner ton fram till 2020. Noterbart ar att en betydande tillvaxt vantas for
petroleumprodukter trots den stagnerande utvecklingen under de senaste aren.
Forvantningar om en sa kraftig 6kning motiveras rimligen av férvdantan om att nedlaggning
av oljedistributionsterminalerna i Stockholm och darmed sammanhangande 6verflyttning till
Vasteras. Stark tillvaxt forvantas ocksa for biobranslen, sopor, torv och kol samt for
jordbruksprodukter. Fér container forutses bara en blygsam expansion.

For den samhallsekonomiska kalkylen behdvs bedomningar for en period pa 60 ar medan
MHAB:s bedomning endast omfattar tioarsperioden 2011-2020. Ett satt att se pa MHAB:s
beddmning ar att den speglar en strategisk strukturforandring av engangskaraktar. Med de
nya forutsattningarna en ny farled och sluss, ny ledning och ny strategi och affarsplan sker
en 0kning av godsvolymerna av engangskaraktar. Denna 6kning innebar delvis att volymer
som forlorats under tidigare ar atervinns. MHAB:s alternativ bér mot denna bakgrund
saledes ses som ett bidrag till en rimlighetsbedémning av Trafikverkets prognos dar
kvantifieringen av effekterna pa godsvolymerna grundas pa MHAB:s expertbedémning
snarare dn pa en overgripande regionaliserad analys av utvecklingen av nationell konsumtion
samt av svensk utrikeshandel som i scenariot med TRV:s prognos.

4.7 Malmtransporter frdn Bergslagen

Mot bakgrund av den starka efterfragan pa stal och jarnmalm under senare ar och en god
prisutveckling har intresset vuxit for att dven utnyttja malmfyndigheter i Bergsslagen. Flera
nya gruvor har nyligen 6ppnats namligen nara Pajala i Norrbotten och i Dannemora. Enligt
Trafikverket 2012h bedéms den arliga volymen i Grangesberg potentiellt ligga pa ca 2,5
miljoner ton. En lika stor volym berdknas potentiellt komma att transporteras fran Ludvika.

For eventuell malm fran Bergslagen finns flera alternativa utskeppningsvagar men en
mojlighet kan vara att skeppa malmen fran Koéping eller Vasteras med pramar eller
bulkfartyg antingen fér omlastning eller direkt for vidareféradling vid stalverk.

En gruvetablering paverkar potentiellt in- och utlastade volymer i Malarsjofarten férutsatt
att transportkedjor som inkluderar Malarsjofarten ar konkurrenskraftiga jamfért med
alternativa transportkedjor. Konkurrens kan forvantas rada om valet av utskeppningsvagar
for malm fran Bergslagen. Se t ex rapporten ”Infrastrukturella och trafikala forutsdttningar
for malmtransporter i stréket Oxnered- Brofjordens hamn”, Vectura, 2012-06-28%°. Andra

29 "Transportkostnaden fran Ludvika till Brofjorden &r 65-70 kr och motsvarande transportkostnad till
Oxelésunds hamn ar 45 kr, d.v.s. 30-35 % lagre. Det bor papekas att kapaciteten pa infrastrukturen mellan
Ludvika - Oxelosund ar betydligt mer belastad dn langs godsstraket Vaster om Vanern, vilket inte beaktats vid
kalkyleringen. Det innebar att for en transportkedja mellan gruva till mottagare i Europa att vagen via Lysekil ar
(-5)-15 % dyrare, men till foljd av behovet av att lasta om gods mot mer fjarran marknader som Kina och Indien
sa blir vagen via Lysekil upp mot 30 % billigare per transporterat ton. Avgérande for transportekonomin ar
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konkurrerande utskeppningsvagar ar via Oxelosund eller via Hargshamn. Huvudalternativet
for utskeppning (enligt Trafikverket 2012h) ar Oxelosund, vilket ar den traditionella
utskeppningsvagen for malm fran Bergslagen.

Prisutvecklingen for jarnmalm varierar med den internationella konjunkturen.
Utvecklingsbehov och utvecklingsambitioner i ett stort antal folkrika lander gér dock att det
pa lang sikt bor finnas en hog och uthallig efterfragan. Men betydande ny gruvkapacitet
berdknas komma att tas i drift globalt under de ndrmaste aren och den utbudsdkningen kan
komma att pressa priserna under en langre tid. Utsikterna for malmbrytning i Bergsslagen
maste darfor i dagslaget betraktas som osakra.

Det finns inte forutsattningar for att inom ramen for denna utredning klarlagga foér- och
nackdelar med olika utskeppningsvagar for malm som eventuellt i framtiden kan komma att
brytas i Bergslagen. Vi kan bara konstatera att forutsattningarna for att vagen via Malaren
kan vara konkurrenskraftig forbattras avsevart om Malarprojektet genomfors. Ett tankbart
scenario ar att sjotransport pa Malaren anvands for en del av de totala malmkvantiteterna
som levereras till kunder i naraliggande lander i Europa. Transportvagen via Malaren kan i
vissa scenarier vara ett alternativ till tagtransport till annan omlastningshamn pa ost- eller
vastkusten. Den kan ocksa i andra scenarier vara en direkt transportled till kunder pa den
europeiska marknaden. Ytterligare ett scenario ar att fartygstransport via Malaren anvands
for att skeppa malm till kontinental omlastningshamn for vidare transocean transport med
stora fartyg.

Vi kan saledes av flera skal inte uttala oss om sannolikheten for att malm fran Bergslagen
kommer att transporteras via sjofart pa Malaren. Berdakningsmassigt behandlar vi darfor
tillkommande malmtransporter som ett kompletterande scenario. Vi varderar inte
sannolikheten av att ett sddant scenario skall intréffa. En 6verslagsmassig berdkning
indikerar att den rena kostnaden for fartygstransport fran Képing/Vasteras till Oxelésund
inkl. tom retur skulle kunna ligga pa nivan 12 kr/ton inklusive farledsavgiften pa ca 4 kronor
per ton. | system med pramar som skjuts pa av s.k. pushers skulle kostnaden kunna bli &nnu
lagre. Mot denna bakgrund kan man inte utesluta att en transportkedja med
jarnvagstransport till Malarhamn och fartygstransport till Oxelésund skulle kunna vara
konkurrenskraftig jamfort med jarnvagstransport hela vagen.

4.8 Tre alternativ for den autonoma godsutvecklingen belyses i den
sambhdllsekonomiska kalkylen

Det framgar av tidigare avsnitt i detta kapitel att det rader en betydande osdkerhet om
utvecklingen pa langre sikt av godstransporterna generellt och dven for Malarsjofarten.
Denna osakerhet maste pa nagot satt fangas upp i den samhallsekonomiska analysen. Vissa
principer for att genom val av prognosalternativ for godsutvecklingen behandla osdkerheten
ar dock givna av den statliga infrastrukturplaneringens regelsystem.

begriansningarna till 75 000 tons fraktbatar fran Oxelésund (Ostersjomax) stillt i relation till fraktbatar med
lastférmaga upp mot 350 000 ton som kan angéra Brofjorden. Att anvanda 75 000 tons fraktbatar hela vagen
till Kina &r svart att férsvara ekonomiskt, da foretaget konkurrerar med foretag i Australien och Sydamerika
som har helt andra forutsattningar” Ur Vectura 2012, sid 30.
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Enligt ASEK 5 skall en samhallsekonomisk kalkyl for projekt som omfattas av statlig
finansiering som huvudalternativ anvanda Trafikverkets prognos for den autonoma
utvecklingen av godstransportarbetet. Det ar dock majligt att gora justeringar i TRV:s
prognos som klart kan motiveras utifran forhallanden eller avvikelser som géller det specifika
investeringsobjektet. Som ndamnts ovan har vi valt att justera ned TRV:s prognos for
Malarsjofarten till en tillvaxttakt pa 1,4 procent per ar. En speciell osdkerhet finns i detta fall
nar det galler om malm kommer att brytas och transporteras via sjofart i Malaren eller inte.
Eftersom denna faktor inte tacks in i TRV:s reguljara prognos men potentiellt har stor
betydelse for kalkylutfallet, behandlas den som ett sarskilt scenario. Vi har valt att rdkna pa
ett scenario dar malmutlastning far den omfattning som MHAB antar i sin tiodrsprognos.
Detta alternativ illustrerar hur kalkylen paverkas av om godskvantiteterna vaxer betydligt
mera an i den forsiktiga tolkning av TRV:s prognos som gjorts enligt ovan.3°.

Prognosen for godsutvecklingen enligt Trafikverket betraktas i det féljande som
huvudalternativ. Darutéver berdknas det samhallsekonomiska utfallet for ett alternativ som
innebar oférandrat godstransportarbete samt for ett scenario som innebar att
efterfrageutvecklingen enligt Trafikverkets prognos kompletteras med att en del av en
potentiell malmkvantitet (en miljon ton arligen) transporteras sjoledes pa Malaren.

Sammanfattningsvis far vi alltsa tre scenarier for godsutvecklingen enligt tabellen nedan.

Tabell 11 Scenarier for godsutvecklingen som behandlas i den samhdllsekonomiska kalkylen

Bakomliggande prognos

Huvudalternativ Trafikverkets prognos med motiverade
korrigeringar. Tillvaxttakt +1,4 procent per ar.

Kanslighetsanalys Nolltillvaxt av total godsvolym

(obligatorisk enligt ASEK 5))

Kompletterande scenario Trafikverkets prognos plus malm 0,5 miljoner

ton 2017 och fran och med 2018 en miljon
ton/ar som sedan kvarstar under hela resten
av kalkylperioden

30 Bergkningsresultaten for detta scenario belyser ocksa kalkylutfallet om tillvixten av godskvantiteten ligger
narmare TRV:s prognos fran 2013 (tillvaxttakt 2010-2030 pa ca tre procent per ar) dn det forsiktiga antagandet
om 1,4 procent tillvaxttakt som ar huvudalternativet i berdakningarna.
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5 Sjofartens kostnadsstruktur driver pa mot storre fartyg
och storre kapacitet i farlederna

5.1 Transportkostnader och fartygsstorlek

Lagre styckkostnader vid anvandning av storre fartyg skapar ett strukturellt tryck mot
anvandning av storre fartyg. Men farleden satter absoluta granser for hur stora fartyg som
kan/far anvandas. Givetvis paverkar dven upplaggningen av produktions- och
logistikprocesser, godsslag och sandningsstorlekar forutsattningarna att dra nytta av
skalfordelar i sjotransporterna men for manga produktslag av bulkkaraktar kan
foretagsekonomiska fordelar uppnas genom att anvanda storre tonnage.

Kostnadsskillnader mellan fartyg av olika storlek

Generellt géller att kostnaden per transporterat ton faller med 6kad fartygsstorlek pa grund
av skalfordelar i fartygstransporterna. Tidigare berakningar (i Sjofartsverket 2003 och 2008,
Mariterm 2002) av kostnadsskillnader i kronor per ton mellan olika fartygsstorlekar har
byggt pa generaliseringar fran expertbedémningar av specifika transportfall som dominerar
Malartrafiken, t ex container, oljeprodukter, bulktransporter etc.

Vi valjer har en mera generell ansats och utgar ifran generella kostnadsfunktioner for att
berdakna hur kostnaden varierar med fartygsstorleken.

| Samgods logistikmodell anvands generella kostnadsfunktioner for att berdakna sambandet
mellan fartygsstorlek och kostnader (fraktpriser). Dessa uttrycker sambandet mellan
fartygets tids- och distansberoende kostnader som funktion av fartygets storlek uttryckt som
dodvikt (som relativt ndra aterspeglar fartygets lastkapacitet). Med hjalp av ett sadant
samband (eventuellt olika samband for skilda fartygstyper) kan man berdkna
transportkostnadsskillnaden till foljd av att storre fartyg anvands.

Samgods (logistikmodellen) kostnadssamband finns redovisade i Grénland 20053!

Den tidsberoende kostnaden for fartyget (fartygets bemanning, fartygets kapitalkostnad,
forsakringar mm, nedan forkortat TC) kan enligt Gronland skattas pa ett bra satt med
sambandet:

(4.1) y = x*e(559864-04308%In(x) _
dary betecknar TC i norska kronor och x fartygets storlek méatt i dwt.

For ett fartygs forbrukning av bransle som funktion av dess storlek anger Gronland foljande
samband:

(4.2 7= (O,15*X*e(3'5867'0'4422*|n(x)))/(1,852*V)

31 Grénland, S-E, Cost models for Norwegian and Swedish freight transport, 2005-11-18. The basis for (4.1) was
historical data on TC-rates over the last 10 years
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Dar x som tidigare betecknar fartygets storlek (kapacitet) i dwt, v fartygets designhastighet i
knop och z bransleférbrukningen i liter per km32,

| de senaste data fran Samgods logistikmodell som vi har tillgang till (Vectura/Edwards
2012)33 presenteras féljande data som beskriver sambandet mellan fartygsstorlek och
fartygskostnader for ett antal diskreta fartygsstorlekar (Tabell 12)

Tabell 12 Kostnader och tidsatgang for lastning/lossning for olika fartygsstorlekar. Samgods logistikmodell enligt
uppgifter i Vectura/Edwards 2012.

Tidsbero-
ende Distans-
Fartygets | Lastnings- | Lastnings- fartygs- beroende

kapacitet tid kostnad kostnad kostnad Design
dwt (timmar) kr/ton kr/dygn kr/km speed knop
1000 5 15 688 215 13
2500 6 13 1160 30.7 13
3500 6 11.5 1384 35.3 13
5000 7 10 1721 42.2 15
10000 8 7 2553 58.2 16

Kilometerkostnaden enligt tabell 12 ovan baseras pa ett bunkerpris pa ca $ 240 per
kubikmeter (m3) och en dollarkurs p& 7,60 vilket ger ett bunkerpris pd ca 1 850 SEK/m3.
Dagens bunkerprisniva ligger betydligt hogre och dessutom maste bunkerolja med en
svavelhalt av hogst en procent anvandas idag vilket betyder att det aktuella priset i svensk
hamn &r ca S 670 for IF380 LS. (en procent svavel). Med en dollarkurs pa 6,70 SEK/S blir
bunkerpriset idag SEK 4 476 per m3 i stallet fér SEK 1 850 vilket betyder att dagens prisniva
ar nara 2,5 ganger hogre an den prisnivd Samgodsvardena baseras pa.

Mot bakgrund av de reservationer som gors i Gronland 2005 betraffande giltigheten i
kostnadssambandet for den distansberoende kostnaden enligt formel (4.2) ovan har vi
provat alternativa samband. Dessa konstrueras utifran skattningar av vilken maskineffekt
som ar installerad pa fartyg av olika storlek som kombineras med andra valetablerade
tekniska parametrar34. Den skattade maskineffekten kombinerat med padrag (effektuttag
vid normal operativ drift), fartygsmaskinens bransleforbrukning per kWh och relationen
mellan operativ hastighet och konstruktionshastighet ger féljande samband foér
bransleférbrukningen:

Forbrukning per km = Maskineffekt *Padrag*(vo/va)? * specifik férbrukning/(vo*1.852)

32 “This relationship was found based on statistics in (Foss, Virum), and (Wergeland, Winjholst). One should be
aware that this is not a general equation, only a good approximation within limited variations in speed and
size”. (Gronland sid 20)

33 Edwards, H, The logistics model in the Swedish national freight transport model — a discussion of unresolved
issues and modification suggestions, incl Appendix A, Vehicle data, October 2012

34 Dessa samband bygger pa IMO-rapport enligt 6.2 nedan, data fran tillverkare av fartygsmaskiner och Lloyds
Fairplay
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Normalt padrag ar 0,85. Den specifika forbrukningen for lagvarvsmaskiner ar omkring 0,18
kg/kWh. Designhastigheten varierar med olika fartygstyper och storlekar. Fér en bestamd
fartygstyp okar i allméanhet designhastigheten nagot med 6kande fartygsstorlek.

Maskineffekten ar den faktor i sambandet ovan som i allt vasentligt bestammer fartygets
forbrukning. Vi har darfor skattat sambandet mellan fartygsstorlek i dwt och maskineffekt
for nagra olika fartygstyper baserat pa data fran 2001 for fartyg som anlopt svenska hamnar.
Av de data om godssammansattningen i sjofarten pa Malaren som redovisas i kapitel 2 och 3
ovan framgar att huvuddelen ar godsfloden av typerna torr och flytande bulk, det senare t ex
oljeprodukter. Aven framtida eventuell tillvixt av varuflédena beriknas ligga inom dessa
varuomraden. De mest relevanta sambanden ar darfér de som skattas for bulkfartyg
respektive tankfartyg.

Foljande linjara samband skattades for olika fartygstyper:
Ln(maskineffekt i kW) =a*In(dwt) + b (1)

For bulkfartyg omfattade databasen 6ver 500 unika fartyg i alla storleksklasser men med
dominans for de storlekssegment som ar aktuella i Malarfarlederna. Skattningen gav
foljande resultat3®:

Maskineffekt kW = 4,0* dwt? 72 (2)

Det samband som anvands i Samgods (Gronland 2005) som framgar av sambandet 4.2 ovan
kan skrivas om pa samma form som de In-linjara samband som anvands i de redovisade
skattningarna av maskineffekten ovan. Uttrycket i formel (4.2) fore divisionen med
hastigheten i km/h ger den berédknade férbrukningen per timme och kan efter omformning
och forenkling skrivas som:

Forbrukning/h = 5,4 * x%56 (3 = omformning av 4.2)

Konsekvensen av att exponenten for x (dvs dwt) enligt Samgods ar betydligt mindre an de
exponenter vi skattat for torr bulk (0,72) respektive tank (0,61) ar att bransleforbrukningen
enligt Samgods vaxer langsammare med 6kande fartygsstorlek. Skalfordelarna enligt
Samgods samband ar saledes starkare &n i de redovisade estimerade sambanden.

Det numeriska vardet pa den skattade konstanten b enligt (1) ovan bestammer den absoluta
nivan pa den beraknade forbrukningen for fartyg i olika storlekar. | féljande tabell jamfors de
skattningar av bransleforbrukningen i kg/km som man far med Samgods (Gronland)
respektive med formel (2); det med hansyn till de godsslag som transporteras bast [ampade
sambandet for Malarsjofarten.

35 Egentligen 3,97 vilket vi i féljande berdkningar avrundat till 4,0. DF= 518, R2 =0,91. For tankfartyg skattades
pa motsvarande satt kW=13,32*dwt%%! . DF=502, R2=0,85. Torrlastfartyg gav sambandet kW=0,9*dwt%*?
DF=938, R2=0,78.
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Tabell 13 Samband mellan fartygsstorlek, bransleférbrukning och brénslekostnader enligt olika skattningar

kr/km for
estimat
Kg/km enligt
kr/km baserad pa | formel (2) kr/km
Opera- baserat pa | estimerat |baserat pa enligt G
Fartygets | kr/km tiv I/km bunkerpris| samband |aktuella baserat pa
kapacitet | Vectura | hastig- | Grénlands | enligt for bunkerpriser | bunkerpris
dwt 2012 het formel Gronland bulkfartyg |2012-11 2012-11
1000 21.5 13 10.61 19.63 3.67 16.45 47.48
2500 30.7 13 17.68 32.72 6.84 30.63 79.15
3500 35.3 13 21.33 39.48 8.41 37.64 95.49
5000 42.2 15 22.56 41.75 10.50 46.98 100.98
10000 58.2 16 31.13 57.61 16.71 74.80 139.35
20000 85.7 16 45.83 84.81 27.34 122.40 205.13
50000 16 76.40 141.39 52.54 235.19 341.97

Av tabellen framgar att de varden som redovisats for Samgods i Vectura 2012 i stort sett ar
identiska med dem som man kan berdakna med den formel och de bunkerpriser som
redovisas av Gronland ar 2005. Synbarligen har vardena i Samgods inte uppdaterats till
aktuell prisniva. Som framgar av tabellen ger ocksa Gronlands formel (4.2) vasentligt hogre
skattningar av bransleforbrukningen, speciellt for det mindre tonnaget. Pa grund av de mera
markanta skalférdelarna i formel (4.2) jamfoért med formel (2) kommer denna skillnad att
utjdmnas nagot for storre fartyg, men i det storleksintervall som ar aktuellt for Malaren —
upp till maximalt dwt 20 000 — ger Gronlands samband mer an dubbelt sa stor forbrukning
som det i tabellen redovisade skattade sambandet. Av de tva sista kolumnerna i tabellen
framgar att om aktuella branslepriser tillampas foér bada sambanden kommer den absoluta
kostnadsnivan for Samgods/Gronland att vara nara tre ganger hogre an for det estimerade
sambandet (2) for det mindre tonnaget och omkring dubbelt sa stort for det stérre tonnaget.
Detta forhallande inverkar dock inte pa graden av skalfordelar med storre fartyg.

For berakningarna i den samhéllsekonomiska kalkylen, saval for berakning av
kostnadsforandringar som for emissionsberakningar i olika fall, spelar valet av samband och
absolutnivaer en stor roll. Pa grund av en tydligare transparens och verifierbarhet valjer vi
att anvanda det estimerade sambandet (2) i de foljande berakningarna. For berakningar av
TC-kostnad behaller vi det samband som anges i Gronland 2005 och som tillampas i
Samgods.

5.2 Strukturell utveckling av sjotrafiken pa Mdlaren

Redan inom ramen for en given farled driver skalférdelarna i sjofarten utvecklingen i riktning
mot anvandning av storre fartyg. Detta illustreras for Malarfarlederna i tabellen nedan som
beskriver den strukturella utvecklingen av tonnaget i Malarsjofarten under perioden 2001-
2011.
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Tabell 14 Férskjutning av marknadsandelar for fartyg i olika dwt-segment (procent av summa dwt for alla fartygsanlép).

Observerade varden for 2001, 2007 och 2011 darefter berdknade varden enligt exponentiell trend. Killa: Egen

bearbetning av anl6psdata fran Sjéfartsverket

Dwt-klasser (dwt-segment)

Ar |401-999 | 1000-2999 |3000-5999 |6000-7999 |8000-11999 |Totalt

2001 0% 26% 64% 1% 5% 100%
2007 0% 13% 64% 17.8% 5.1% 100%
2011 0% 9% 55% 19.2% 16.4% 100%
2012 8.2% 54.9% 19.70% 17.20% 100%
2013 7.4% 54.1% 20.20% 18.30% 100%
2014 6.7% 53.3% 20.70% 19.30% 100%
2015 6.0% 52.6% 21.10% 20.30% 100%
2016 5.4% 51.9% 21.60% 21.10% 100%
2017 4.9% 51.1% 22.00% 22.00% 100%
2018 4.4% 50.4% 22.40% 22.80% 100%
2019 4.0% 49.7% 22.80% 23.50% 100%
2020 3.6% 49.0% 23.34% 24.04% 100%
2021 3.2% 48.3% 23.79% 24.63% 100%
2022 2.9% 47.7% 24.24% 25.17% 100%
2023 2.6% 47.0% 24.69% 25.67% 100%
2024 2.4% 46.3% 25.15% 26.13% 100%
2025 2.1% 45.7% 25.60% 26.56% 100%

Anm: Summa dwt antas vara ofordndrat och lastfaktorn oférandrad. Medelvardet av dwt i varje

storlekssegment antas dven vara oférandrat.

Ytterligare strukturella férandringar har skett sedan dversynen 2008:
Genomsnittligt dwt har 6kat fran 3860 till 4430.

Det finns goda skal att tro att dessa strukturella forandringar till stor del har drivits av de
mojligheter som finns att uppna skalfordelar genom anvandningen av storre tonnage.
Baserat pa Samgods (modifierade) kostnadssamband?3® beridknas ékningen av den

Antalet anl6p har minskat och genomsnittslasten har dkat
MHAB:s volym har minskat fran ca 3,2 miljoner ton 2007 till 2,7 miljoner ton 2012
Allt storre del av dwt-kapacitet levereras av storre fartyg (se Tabell 14 ovan)

genomsnittliga fartygsstorleken mellan dren 2007 och 2011 fran dwt 3 860 till dwt 4 460 ha
medfort en genomsnittlig kostnadssankning for fartygstransporterna med sex procent eller

ca sju kronor per ton motsvarande totalt 21 miljoner kronor for en godsvolym pa tre
miljoner ton. Med det nu estimerade sambandet fér den kilometerberoende kostnaden

(enligt formel 2 ovan) beraknas samma procentuella fordndring av fartygskostnaden per ton

namligen sex procent men den absoluta kostnadsskillnaden blir da fem kronor/ton eller
totalt for tre miljoner ton ca 15 miljoner kronor. Det faktum att det sker en férskjutning i
riktning mot storre fartyg dven utan en utbyggnad av farleden maste beaktas vid

berdkningen av de mdjliga vinsterna av en utbyggd farled och sluss.

36 Uppdaterade nir det giller km-kostnad med bunkerpriser p& prisnivd november 2012. Priset avser LS
(Rotterdam) och ar USS 647 per ton vilket med en berdknad dollarkurs pa 6,70 ger priset i SEK 4 335.
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Fragan ar hur langt man kan vanta sig att den strukturella férandringen som sammanfattas i
Tabell 14 kommer att ga vid en oférdandrad farled. Det finns goda skal att tro att
forskjutningarna mellan storlekssegmenten kommer att ske i successivt avtagande takt for
att sa smaningom helt upphora da forutom farleden andra restriktioner successivt gor sig
géllande. Det galler t ex godsslag, logistikupplagg och sandningsstorlekar for vilka 6vergang
till storre fartyg inte kan ske eller inte ar [6nsamt.

| tidigare utredningar Sjofartsverket 2003, Sjofartsverket 2008 och Mariterm 2002 har den
andel av godsvolymerna som skulle kunna dra fordel av storre fartyg skattats till omkring 50
procent?’. Det &r rimligt att tro att det 4r samma typ av gods som ocksa i befintlig farled
successivt fors over till storre fartyg. | den befintliga farleden ar dock potentialen mera
begrdansad an i en utbygg farled.

Vi antar darfor att totalt omkring 40 procent av godsvolymen i en befintlig farled kommer att
overforas till de tva segmenten for storre fartyg enligt Tabell 14 ovan. Det innebar att vi
antar att en “mattnadsniva” uppnas da de tva segmenten for storre fartyg tillsammans
utvecklats fran att ha nio procent av kapaciteten ar 2001 till drygt 50 procent 2025.

Den trendmadssiga forskjutningen i riktning mot fartyg i storre segment mellan aren 2011 och
2025 enligt Tabell 14 ovan innebar att medelvardet for fartygskapaciteten i dwt for alla
segment tillsammans 6kar med nara 800 dwt vilket 6verslagsmassigt (med det estimerade
sambandet enligt formel (2) ovan) ger en ytterligare kostnadsminskning for
fartygstransporterna med nara 20 mnkr/ar (omkring 10 procent) utéver den
kostnadsminskning pa 15 miljoner kronor som skett pa grund av 6kad anvandning av storre
fartyg mellan 2001 och 2011.

5.3 Farled och fartygsstorlek

Vi har sett att den finns en ekonomisk drivkraft for att anvanda storre fartyg. Detta skapar
ett incitament att utnyttja en given farled for allt storre tonnage (jfr ovan). Kostnaderna for
transporterna kan sankas — men drivet alltfér langt kan det ocksa leda till att granserna for
saker sjofart i farleden tanjs for mycket.

Kravet pa en hog sjosakerhet ar saledes en motverkande kraft da de ekonomiska
incitamenten driver pa i riktning mot allt stérre fartyg. Da fartygsstorleken alltmer narmar sig
granserna for mojlig fartygsstorlek i en given farled uppstar riskdkning som kan bli
oacceptabelt hog. Utvecklingen mot att anvanda storre fartyg kan da inte langre fortsatta pa
grund av farledens begransningar. Viss flexibilitet att ta emot storre fartyg i enstaka fall och
under sarskilda omstandigheter kan skapas genom dispenser. | allmédnhet kan dock sadana
dispenser bara ge begransad effekt. En viss ytterligare flexibilitet nar det géller vilken
fartygsstorlek som ar mojlig i en viss farled kan uppnas genom att tillgang till farleden
villkoras t ex av vindstyrka, sjogang, krav pa sarskilda lotsinsatser.

37 Se t ex Sjofartsverket 2008 tabell sid 22



51

Genom Pianc har en internationell praxis borjat byggas upp nar det galler vilka maximala
fartygsmatt som kan tillatas i en farled med vissa egenskaper, leddjupgaende, langd och
bredd, siktegenskaper etc. De rekommendationer som gors av Pianc baseras pa simuleringar
och praktiskt erfarenhet fran farleder i hela varlden. Svenska aldre farleder uppfyller sallan
Piancs rekommendationer men for dimensionering av farledsutbyggnader foljer
Sjofartsverket Piancs rekommendationer. (Betr. Konsekvenserna av tillampning av Pianc pa
Malarfarlederna se vidare ett foljande avsnitt).

5.4 Effekter av dtgdrder i farled och hamnanldggningar

| tidigare utredningar (Sjofartsverket 2003, 2008, Mariterm, Sevenco) har genomgaende
beddmts att en utvidgad farled kommer att leda till att storre fartyg anvands i trafiken an vid
en oférandrad farled. Men fragan ar hur "effektsambandet” stérre farled — utnyttjade fartyg
mera precist ser ut. Vi vet (se ovan) att starka ekonomiska incitament driver pa i riktning mot
att anvanda storre fartyg.

Som har framgatt ovan kan man inte forutsatta att strukturen for sjéfarten pa Malaren ar
statisk nar det galler fartygsstorlek, antal anlop och genomsnittslast, lastfordelning mellan
olika fartygsstorlekar etc. Tvartom maste man beakta att denna struktur férandras 6ver
tiden oberoende av det specifika projektet.

En storre farled och sluss gor att ytterligare mojligheter — utéver dem som den existerande
farleden ger — 6ppnas nar det galler att dra nytta av skalférdelar genom stérre fartyg t ex
foljande:

1. Nya rederier eller andra transportféretag, som inte disponerar tillréickligt sma fartyg
foér att bedriva trafik i Mdlaren idag, kan vid en stérre farled fartyg kontrakteras for
transporter pG hamnar i Mdlaren .

2. Transportképarna fdr ett stérre urval av leverantérer (efterfrdgesidan av féregaende
punkt)

3. Eftersom stérre fartyg blir relativt sett mera férdelaktiga ju Iéingre transportavstdndet
dr forbdttras konkurrenslédget for féretag kring Mdlaren pa mera avlégsna marknader
(bade férsérjning med insatsvaror och avsdttning av egna produkter) om det blir
mdjligt att anvénda stérre fartyg

4. Féretag som stadigvarande anviinder stérsta méjliga fartyg fér sina transporter
(egna eller Iangtidschartrade) kan pad ldngre sikt éverga till de stérre
fartygsdimensioner som den nya farleden medger (eftersom de flesta avsdndar-
respektive mottagarhamnar klarar stérre fartyg én ett nytt Mélarmax) och dérmed
sdnka sina transportkostnader

5. Enstérre farled kan 6ka méjligheterna att kombinera transport till/fran flera
avlastare genom att dellossa/dellasta for att dra nytta av stérre volymer och stérre
fartyg pa sa stor del av transportstrédckan som mdjligt

6. Mera volymkrdvande brénslen for virmeverk (én olja och kol) far Idgre
transportkostnader med stérre fartyg

7. Forlagvdrdiga insatsvaror som bara kan transporteras sjéledes dr begrédnsningar pa
fartygens storlek negativ for den industri som anvénder dessa varor och kan pa sikt
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leda till att den aktuella anldggningen maste ldggas ned. En stérre farled minskar
denna nackdel i viss utstréickning

En konkret illustration till punkten 4 ovan presenteras i Mariterm 2002, sid 43:

“En typisk produkttanker &r pa ca 12 — 16 000 dwt, vilket ar vad marknaden tycker ar rimligt.
Den kommer inte in i Méalaren idag. Namnas kan Concordias nybyggen for Karibien pa

10 000 dwt (C-Max) som &r 23 meter breda och har ett djupgdende pa 6,5 m. Konceptet for
sadana hér fartyg med lagt djupgaende och stora volymer finns och skulle kunna utvecklas
for trafik pa Méalaren och andra hamnar i norra Europa dar djupgaendet ar en begransande
faktor”

En utbyggd farled 6kar saledes ytterligare mojligheterna att sédnka transportkostnaderna
genom att 6ka fartygsstorleken utéver de majligheter som den existerande farleden
erbjuder.

Det utbyggnadsalternativ som studerades 2003 och 2008 innebar att maximal dwt skulle oka
fran ca 9 900 (med dispens) till ca 14 000 dvs. en 6kning med ca 40 procent.®®. Nu dvervags
en liknande utbyggnadsatgard namligen en 6kning av potentialen for max dwt fran ca 9 100
dwt till ca 14 100 dwt (23x160x7 ger dwt ca 14 100) vilket motsvarar en 6kning av potentiellt
maximalt dwt med ca 55 procent. Den potentiella storleken pa maxfartyget matt i dwt ar
densamma 2003, 2008 och 2012.

| de féljande berdkningarna antar vi att de ekonomiska incitament som driver pa i riktning
mot att utnyttja skalférdelarna med storre fartyg, och som diskuterats ovan, analogt med
vad som skett i nuvarande farled, kommer att leda till att potentialen till stérre fartyg ocksa
kommer att utnyttjas. Vi antar mot denna bakgrund darfor att potentialékningen med 3 300
dwt kommer att (med viss tidsfordrojning) leda till att medelvardet for dwt i segmentet med
de storsta fartygen ocksa 6kar med 3 300 dwt fran 8 674 till ca 11 980. Eftersom den gamla
farledens begransningar ocksa har paverkat tonnaget i segmentet 6 000-7 999 (jfr Tabell 15
nedan) bedémer vi att medelvardet dar 6kar fran 6 739 till 7 000 dwt.

En utbyggnad av farleden éppnar ocksa for fortsatt strukturell utveckling mot storre fartyg
som vi diskuterat ovan i avsnitt 5.2. Vi bedomer att den strukturella utvecklingen da kommer
att forlangas och att balansnivan i stallet for ar 2025 nas ar 2030.

Teoretiskt kan man tanka sig att fartygens snitthastighet i farlederna och respektive
omloppstiden i hamnarna skulle kunna paverkas av de atgarder som vidtas i farled, sluss och
hamnar. Atgarderna skulle ocksa kunna paverka kostnaderna for lotsning. Vi antar emellertid
att dessa effekter kan forsummas.

38 Utan dispens: 124x 18 x 6,5 ger approximativt max dwt 7980. Tidigare kunde dispens medges fér fartyg med
dimensionerna 135 x 19 x 7 vilket ger approximativt max dwt 9875. Dispensmojligheten for leddjupgaende har
emellertid tagits bort varfér maxmatten i dagens farled ar 135 x 18 x 6,8 vilket ger en ungefarlig maxkapacitet

pa 9 100 dwt. Nytt huvudalternativ 160 x 23 x 7 ger approximativt max 14100.
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5.5 Pianc-riktlinjernas effekt pa fartygsstorlek och transportkostnader

Enligt prelimindara bedémningar skulle tillampning av Piancs rekommendationer i nuvarande
farled innebara att fartygens maximala storlek skulle bli 18 x 135 x 6,5 vilket ger ett maximalt
dwt pa ca 8 700 vilket schablonmassigt innebar en minskning med ca 400 dwt jamfort med
nuvarande farled. Minskningen av fartygens leddjupgaende slar emellertid igenom pa ett
betydligt kraftfullare satt an den relativt obetydliga teoretiska minskningen av dwt, vilket
sammanhanger med befintliga fartygs konstruktion. Av Tabell 15 nedan framgar hur stor del
av den totala dwt-kapaciteten 2011 som skulle paverkas om Piancs rekommendationer
tillampades i nuvarande farled.

Tabell 15 Procentuell fordelning av totalt dwt-utbud pa dwt-segment- och djupklasser 2011 med fargmarkering av
segment som potentiellt paverkas av tillampning av Piancs rekommendationer i nuvarande farled. Killa; Bearbetning av
data fran Sjéfartsverket.

Fartygens 8000-
djupgaende 401-999 1000-2999 3000-5999 6000-7999 11999 Totalt
0-5 0.1% 7.9% 3.1% 0.0% 0.0% 11.1%
5till 6 0.0% 1.6% 43.5% 0.8% 0.0% 45.8%
6 till 6,5 0.0% 0.0% 5.2% 5.0% 0.5% 10.6%
6,5 till 6,8 0.0% 0.0% 2.8% 2.3% 0.0% 5.1%
6,8-7 0.0% 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 0.2%
7-7,3 0.0% 0.0% 0.3% 1.7% 9.9% 11.9%
>7,3 0.0% 0.0% 0.0% 9.3% 6.0% 15.2%
Totalt 0.1% 9.5% 54.9% 19.2% 16.4% 100.0%
Paverkat av Pianc-restriktion 32.4%

*)*) Fartyg med ett storsta djupgaende 6ver 6,8 meter kan idag inte ga med full last i Malaren (fartygen ar
"kortlastade")

Tillampning av Pianc i nuvarande farled tvingar antingen bort de fartyg som har for stort
djupgaende eller tvingar dem att kortlasta i hogre grad an idag. | de foljande berdkningarna
antar vi att ett beslut®® om att tillampa Piancs rekommendationer i nuvarande farled
kommer att trada i kraft forst fran och med 2020 men meddelas langt tidigare for att medge
en anpassning av trafiken till de nya bestammelserna. Vi raknar darfér med att ett Pianc-
beslut kommer att paverka utvecklingen av tonnagets sammansattning redan fran och med
2013, dvs. sa snart ett sadant beslut tillkinnages.

Utifran de siffror som visas i Tabell 15 ovan beddémer vi att 30 procent av trafiken i
segmentet 6 000 — 7 999 blir kvar (5,8/19,2) sedan beslutet tratt i kraft 2020 men att en
successiv avtrappning till den nivan pabérjas redan 2013. Vi rdknar med att segmentet med
de storsta fartygen endast kommer att behalla en procent av den samlade dwt-kapaciteten
efter 2020 och att en avtrappning till den nivan sker analogt med segmentet 6 000 -7 999.
For att kompensera detta bortfall av kapacitet och klara transporterna kommer dwt-
kapaciteten att 6ka i segmentet 3 000 — 5 999 i samma omfattning som kapacitetsbortfallet.
Samtidigt raknar vi med en viss minskning av fartygens medelstorlek i dwt i de tva 6versta

3 Transportstyrelsen dr den myndighet som fattar ett sddant beslut. Fér narvarande géller att
Transportstyrelsen beslutat om rekommendationer fér dimensionering av nya/ombyggda farleder. Det &r inte
klart da detta skrivs om och | sa fall nar Transportstyrelsen eventuellt kommer att besluta om bindande regler
for relationen mellan farled och fartygsstorlekar i existerande farleder.



segmenten eftersom det foretradesvis ar de mindre fartygen i varje segment som har
forutsattningar att fortsatta att trafikera Malaren. | segmentet 6 000 — 7 999 raknar vi med
att medelvardet sdnks fran 6 739 dwt till 6 100 dwt och i segmentet éver 8 000 dwt sanks
medelvardet fran 8 674 till 8 000.
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6 Tekniska forandringar och prisutveckling pa lang sikt

6.1 Tekniska fordndringar pa ldang sikt i sjoéfarten

Den tekniska utvecklingen inom transportsystemet antas vara oberoende av Malarprojektet.
Denna utveckling redovisas explicit i de delar som direkt paverkar nyttoberdkningarna i olika
alternativ. Detta innebar att férvantade forandringar beaktas nar det galler specifik
energiférbrukning respektive specifika emissioner for alla berdrda trafikslag. Dessa
forandringar kan orsakas av generell teknisk utveckling, padrivande arbete i internationella
organisationer t ex IMO, EU och/eller genom successivt ikrafttradande av legalt bindande
regelsystem (t ex SECA).

For andra trafikslag dn sjofarten (jarnvag och lastbil) kommer konkurrenslaget for olika
transportkedjor att paverkas av forandringar under projektets livslangd av fordonsparkens
sammansattning (t ex taglangder, lastkapacitet, langd pa lastbilsekipage) med avseende pa
storlekar och lastformaga och darmed pa transportkostnaderna. Detta géller dven for
sjofarten utanfor Malaren.

6.2 Sjofartens energieffektivitet och utsldpp av CO: pa ldng sikt
Under den langa period sedan 1960-talet da sa kallad “residual oil” anvants som marint
bransle och motorerna i den internationella sjéfarten har varit anpassade till dessa branslen

har man ocksa kunnat rakna med stabila forbrukningstal. Se tabellen nedan.

Tabell 16 Specifik bransleforbrukning for fartygsmaskiner med olika varvtal

Motortyp, varvtal Specifik forbrukning, kg bunker per kWh
Lagt (upp till 200 rpm) 0,18
Medel (200<n<600) 0,20
Hogt (>600) 0,22

Det har dock skett en kontinuerlig utveckling av fartygsmaskinernas energieffektivitet, vilket
framgar av foljande tabell:

Tabell 17 Uppskattningar av bransleférbrukningens beroende av maskinstorlek for fartygs huvud- och hjdalpmaskiner.
Gram/kWh.

Huvudmaskin > 15 000 kW 15 000- 5000 kw <5000 kW
Fore 1983 205 215 225
1984-2000 185 195 205
2001- nutid 175 185 195
Hjadlpmaskiner > 800 kW < 800kW

220 230

Kalla: IMO, MEPC 58/INF.6 1 September 2008. PREVENTION OF AIR POLLUTION FROM SHIPS, Updated 2000
Study on Greenhouse Gas Emissions from Ships Phase 1 Report, table 7 (main engines) table 8 (auxiliary
engines)
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Under senare ar har IMO aktivt bedrivit ett arbete som syftar till att forbattra den
internationella sjofartens energieffektivitet och till att minska sjofartens utslapp av CO2. IMO
har identifierat en betydande potential for energieffektivisering saval i design av fartyg som i
driften. Potentialen for designatgarder liksom for driftsatgarder har av IMO uppskattats till
10-50 procent vardera och kombinationen av dessa atgarder till 25- 75 procent.*°

En del av potentialen till minskade utslapp av CO; berdknas kunna realiseras genom
dvergang till branslen med lagre kolinnehall (LNG)*! och i viss utstrackning till olika férnybara
branslen. Pa langre sikt kan energieffektiviteten forbattras genom att gamla fartyg skrotas
och ersatts av nya. Pa kort sikt kan olika slags driftsatgarder inklusive anpassning av den
operativa hastigheten fa ett betydande genomslag.

EU planerar att inom en nara framtid (2013) infora ett obligatoriskt uppfoljningssystem for
fartygens emissioner av CO,.

Vi antar i denna rapport (kanske nagot forsiktigt) att en “autonom” energieffektivisering pa
30 procent kommer att ske under kalkylperioden (2015-2075) genom en kombination av
designatgarder och driftsatgarder och att denna effektivisering sker i jamn takt under hela
perioden. De atgarder vi da raknar med ar féljande:

e Optimering av fardplaner

e Energy Management

e Nya fartyg respektive ombyggda med energieffektivare maskineri, framdrivning och

skrov

En forbattrad energieffektivitet pa 30 procent under kalkylperioden pa 60 ar innebar en arlig
forbattring pa 0,6 procent.

Utover denna “autonoma” energieffektivisering uppkommer ocksa energibesparingar per
transporterat ton till féljd av att storre fartyg anvands. Verkningarna pa energianvandningen
av att storre fartyg utnyttjas och att den operativa hastigheten eventuellt sénks behandlas
explicit i berakningarna.

Utsldpp av koldioxid
Utslappen av koldioxid bestams av vilken mangd bransle som anvands och av branslets
innehall av kol. Foéljande kolinnehall géller fér olika typer av fartygsbranslen®2,

IFO 180 3,02 kg/kg bransle
MGO 3,09 kg/kg bransle

40 Se t ex IMO dokumentet “Main events in IMO’s work on limitation and reduction of greenhouse gas
emissions from international shipping”, October 2011. | dokumentet papekas att de hogsta nivaerna férutsatter
att operational speed minskar.

41 Ett intressant exempel pa pagdende nyutveckling av fartyg med mycket l1dga utslapp ar konceptfartyget
Evolution som tagits fram av rederiet Sirius och som skulle kunna sjésattas 2015. Fartyget drivs med LNG och
har en energibesparande skrovform. (Ny teknik 28/11 2012 nr 48)

42 MEPC 58/INF.6 1 September 2008. PREVENTION OF AIR POLLUTION FROM SHIPS, Updated 2000 Study on
Greenhouse Gas Emissions from Ships Phase 1 Report; The carbon content of Diesel / Gasoil and Heavy fuel oil
is based in the work of the IMO expert group [ 4] while the carbon content for LNG is based on pure liquid
methane
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MDO 3,09 kg/kg bransle
LNG 2,75 kg/kg LNG

Overgangen till MGO fran 2015 innebir (mdjligen, se tabell ovan) en marginell 6kning av
utslappen av COa.

6.3 SECA och EU:s svaveldirektiv

For sjéfart inom SECA, dvs inom Ostersjén, Nordsjén och Engelska kanalen inférs reglerna i
EU:s svaveldirektiv (som 6verensstaimmer med IMO Marpol Annex 6 nar det galler reglerna
for SECA) vilket innebar att svavelinnehallet i marint bransle fran och med 2010 hogst far
vara 1,0 viktsprocent och fran och med 2015 hogst 0,1 viktsprocent. Utanfor SECA tillats 3,5
viktsprocent till 2020 (eller mojligen 2025) och darefter far nivan generellt uppga till hogst
0,5 viktsprocent.

Idag finns i princip tre satt att uppfylla kravet pa 0,1 procent svavel namligen:
e Att anvanda MGO som bransle i befintliga fartygsmotorer
e Att anvanda utrustning for svavelrening, s.k. scrubbers ("Open loop”da restprodukter
slapps ut i omgivande vatten eller “closed loop” da restprodukterna lagras ombord).
Fartyget kan da fortsatta att anvanda marint bransle med hogre svavelhalt.
e Att konvertera fartygets motorer for drift med LNG

Med hansyn till den korta tiden till dess att kraven skall vara uppfyllda kan man rakna med
att huvudalternativet blir att anvanda MGO. Pa nagot langre sikt kan scrubbers fa en stérre
spridning, men omfattningen beror pa prisskillnaden mellan MGO och konventionella
branslen IFO 180 och IFO 380. En stor prisskillnad kan gora en scrubber I6nsam for rederiet
pa nagra fa ar.

| borjan av november 2012 var prisskillnaden i Rotterdam mellan LSMGO (0,1 % S) och IFO
180 $935 - $620 dvs drygt $ 300 per ton*3. Flera bedémare anser att denna prisskillnad
kommer att stiga Over tiden. (Prisnivan for bunker levererad i Sverige ligger ca S 50-100 Gver
prisnivan i Rotterdam).

Emissionerna av SO; fran forbranning av bunker beror (utan scrubber) direkt pa
svavelinnehallet i branslet och mangden svaveldioxid som slapps ut &r tva gdnger mangden
svavel i branslet.

| berdkningarna i denna rapport forutsatts att effekterna pa transportkostnaden av
inférande av EU:s/IMO:s svavelregler har beaktats i de nya trafikprognoser som Trafikverket
tagit fram. Den samhaéllsekonomiska kalkylen paverkas pa flera satt av svavelreglerna . For
det forsta forandras driftskostnadsnivaerna i sjofarten och darmed ocksa
kostnadsskillnaderna i absoluta tal mellan olika fartyg. For det andra leder minskningen av
svavelhalten i brénslet fran 1,0 procent till 0,1 procent till minskade absoluta
utslappsmangder av SO, for alla fartyg som bedriver trafik pa Malaren.

43 Bunkerworld Prices 2012-11-07
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6.4 IMO:s riktlinjer for den internationella sjofartens utsldpp av NOx

Vi antar i berdakningarna att IMO:s nuvarande inriktning nar det galler NOx-utslapp fran nya
och ombyggda fartyg (maskiner) kommer att féljas. Daremot raknar vi inte med att ett NOx-
kontrollomrdde (NECA*) kommer att etableras i Ostersjon/Nordsjon. Kraven enligt Tier Il
som skulle galla i ett NECA forutsatter anvandning av speciell NOx-reningsteknik, SCR
(katalysator) eller liknande. Tillampningen av IMO-reglerna for NOx medfor att det sker en
successiv minskning av utslappen av NOx i g/kWh for nya (eller ombyggda) fartyg. Det
innebar att vi gar ifran dagens 17 g NOx/kWh (lagvarvsmotorer, n<130), och 12,1 g NOx/kWh
for medelvarvsmotorer till en successiv minskning mot nivan som galler fér nya fartyg (Tier
I1) 14,4 respektive 10,5 allteftersom fartygsflottan fornyas.

Vi raknar med att fartygsflottan férnyas helt pa 30 ar. Da kommer utslappen av NOx i
trafiken pa Malaren fran och med 2041 ske enligt Tier Il standarden. Under tiden fram till
dess minskar utslappen av NOx med i genomsnitt ca 0,6 procent per ar vid en jamn och
successiv fornyelse av fartygsflottan.

6.5 Reala prisfordndringar for brdnslen

Utvecklingen av priser pa olika branslen/drivmedel 6ver kalkylperioden inklusive och
exklusive skatter samt relativprisforskjutningar mellan olika branslen har betydelse inte bara
for efterfrageprognoserna utan paverkar dven nyttoberdkningarna. Nar det géller
drivmedelsprisernas utveckling pa lang sikt foljer vi de antaganden som gors i den nu
aktuella atgardsplaneringen for 2014-2025 (kvalitetssakringen av den nuvarande nationella
planen for 2010-2021).

Nar det galler oljeprisutvecklingen sags foljande i ASEK 5, kap 14.1.10:

"Drivmedelspriser prognosar 1 och 2

Drivmedelspriser for de tva prognosaren (2030 och 2050) berdknas baserat pa forvantad
prisutveckling i IEA:s prognosscenario "Current Policy Scenario”. Scenariot har bearbetats av
Energimyndigheten och redovisas i indatarapport for Trafikverkets trafikprognoser
(Trafikverket 2012 f). I berdkningen av drivmedelspriserna ar 2030 och 2050 antas CO2-
skatten oka i takt med forvantad tillvaxt i real BNP/capita (se kapitel 12). Precis som for
basaret ar dieselpriset for lastbil lagre dn motsvarande for personbil pga att lastbilsdiesel
avser lagerforsiljning via tankbil till storkunds egen anliggning. ”

| Trafikverket 2012f anges foljande prognos for oljeprisutvecklingen (baserat pa IEA:s Current
Policies Scenario) enligt vilket oljepriserna i det narmaste kommer att férdubblas mellan
2010 och 2050.

Tabell 18 Utvecklingen av oljepriserna enligt IEA Current Policies Scenario. USS per fat. Killa: Trafikverkets rapport
Modellanpassade indata och omvarldsforutsattningar 2012, Trafikverket 2012f.

2010

2015

2020

2025

2030

2035

2045

2050

78,1

106,3

118,1

127,3

134,5

140

143

144,5

4 NECA= NOx Emission Control Area. Om IMO beslutar att etablera ett sddant t ex i Ostersjon géller strangare

krav pa NOx-utslapp enligt nivan “Tier Ill”. Jfr IMO, Marpol Annex VI, NOx emission limits
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Vi utgar vid berdkningen av kostnaderna for fartygsbranslen fran de priser som galler i
november 2012 for bunkerolja av olika kvaliteter och olika halt av svavel enligt Tabell 19
nedan. Vi raknar inte med att LNG som drivmedel for fartyg far nagon betydelse i sjofarten
pa Malaren.

Tabell 19 Utgangsvarden for kostnader for fartygsbranslen som anvinds i kalkylerna. Priser i Rotterdam. Kailla:
Bunkerworld 2012-11-07

IFO380 | IFO IFO 180 | IFO MDO MGO
380LS 180LS
Pris perm3iUS$ 588 618 613 647 932
Pris i SEK 3940 4141 4107 4335 6244

Anm. Dollarkurs 6,70 SEK/USS.

Nar det galler prisutvecklingen fram till 2075 (kalkylperioden) for marina branslen inklusive
MGO raknar vi med att priserna utvecklas i samma takt som rdoljepriserna enligt IEA/ASEK 5.
For perioden 2050-2075 antar vi samma prisstegringstakt som for perioden 2035-2050.

6.6 Infrastrukturavgifter och internaliserande skatter

Infrastrukturavgifter och internaliserande skatter paverkar konkurrensférhallandena mellan
transportlosningar baserade pa olika trafikslag. Som framgatt av tidigare avsnitt (kapitel 4)
forutsatter vi att alla relevanta faktorer som framoéver paverkar dessa
konkurrensforhallanden — alltsa dven nuvarande och kommande infrastrukturavgifter och
internaliserande skatter — har beaktats i de prognoser 6ver efterfragan pa godstransport
med sjofart pa Malaren, som anvands som indata i var analys. Det finns saledes inget behov
av att inkludera sddana avgifts- och skatteférandringar i de berdkningar som grundas pa den
autonoma utvecklingen av godsefterfragan. Daremot paverkar forandrade
infrastrukturskatter och avgifter internaliseringsgraden i transportkedjor med tag och lastbil
som berors av de kostnadsforandringar for sjofarten som atgéarderna i Malarfarlederna for
med sig och kan darmed fa betydelse for den samhallsekonomiska analysen.

Banavgifter

Ett led i regeringens transportpolitik &r en héjning av banavgifterna under ett antal ar
framover sa att avgifterna pa sikt skall ndarma sig de kortsiktiga externa marginalkostnaderna
for bantrafiken. Jarnvagslagen (baserad pa EU-direktiv) gor det mojligt att ta ut avgifter for
externa kostnader upp till den samlade niva som motsvaras av infrastrukturhallarens
kostnader for infrastrukturen. Hur dessa hojningar i praktiken skulle kunna genomféras har
studerats av Trafikverket pa uppdrag av regeringen. Trafikverket har i en rapport (april 2012)
visat hur en successiv sadan hojning av banavgifterna skulle kunna genomféras enligt vad
som framgar av féljande citat ur Trafikverkets rapport (Trafikverket 2012):

"Till férutsattningarna for uppdraget hor att banavgifterna ska generera 15,6 miljarder kronor i
2009 ars prisniva under innevarande planperiod och att avgiftshojningarna ska genomforas i
jamn takt. Hur det ska ske och vilka effekter det far har analyserats i sarskild ordning. Enligt
analysen skulle de 15,6 miljarder kronor som totalt ska tas in under perioden 2010-2021
kunna férdelas i enlighet med tabell 15.

Tabell 15 Intakter fran banavgifter
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Summa
590 766 800 1000 1150 1300 1410 1520 1624 1720 1820 1900 15600

Kalla: Trafikverket 2012g, Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta”

Trafikverket har analyserat konsekvenserna av hojda banavgifter pa fordelningen mellan
trafikslag med Samgodsmodellen (logistikmodellen). Resultaten har redovisats i rapporten
"Héjda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsévergripande perspektiv - analys av
konsekvenser fér godstrafiken”, 2011-08-29. | rapporten beskrivs hur banavgiftsforandringen
paverkar kostnaden per tagkm enligt vad som framgar av féljande tabell.

Tabell 20 F6randring av den totala banavgiften per tagkilometer vid h6jning av banavgifterna. Kronor per tagkilometer
for olika typer av tag. Killa: Trafikverket 2011, ”"H6jda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsovergripande
perspektiv — analys av konsekvenser for godstrafiken.

Typ av tag 2009 2020 Forandring | Samgods Forandring
av tagkostnad | av
banavgifter tagkostnad
(procent) i procent

(exempel)

Vagnslast fjarr 3,52 8,44 140

Vagnslast lokal 2,61 5,97 128

Vagnslast kort 2,89 6,72 133 41,01 +9%

Vagnslast lang 4,20 10,30 145 70,84

System 3,72 10,30 177 51,84 +13 %

System Stax 25 3,97 9,66 144

Malm Stax 25 9,04 23,50 160 104,09

Malm Stax 30 9,94 25,96 161 107,35 +15%

Kombi 3,49 8,36 140 50,90

Genom beslut i Riksdagen hosten 2012 kommer hdjningen av banavgifterna tills vidare inte
att genomforas enligt regeringens intentioner. Utvecklingen av banavgifterna pa langre sikt
ar darfor idag oklar.

Vagavgifter och vagskatter

Kilometerskatt for den tunga lastbilstrafiken har sedan lange diskuterats som en mojlighet
att oka internaliseringsgraden for lastbilstransporternas samhallsekonomiska kostnader. Den
hojning av banavgifterna som diskuteras ovan skulle forsamra jarnvagstransporternas
konkurrensformaga i forhallande till lastbilstransporter. | Trafikverket 2011 namns att en
kilometerskatt (eller avgift) pa 0,4 kr/km for tung trafik skulle kravas for att aterstalla
fordelningen av transportarbetet mellan vag och jarnvag till den fordelning som gallde fore
en hypotetisk héjning av banavgifterna till den skisserade nivan for 2020.

6.7 Fordndringar av Sjofartsverkets avgifter

Precis som for dvriga infrastrukturavgifter forutsatter vi att forandringar i Sjofartsverkets
avgifter redan ar beaktade i Trafikverkets prognos. Den beslutade héjningen med fem
procent fran och med 2013 beaktas emellertid i de féljande berdkningarna eftersom denna
forandring direkt paverkar kostnadsniva och kostnadsférandringar i Malarsjofarten. Inga
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ytterligare forandringar jamfort med idag vare sig for sjofarten pa Sverige i stort eller
specifikt for Malaren antas ske.

6.8 Ldngsiktiga investeringsprogram i den nationella
transportinfrastrukturen

Vi utgar ifran att infrastrukturinvesteringar i alla trafikslag inklusive sjofarten redan beaktats
i Trafikverkets prognos for den autonoma utvecklingen av godstransporter med sjofart pa
Malaren. Hamnen Norvik ingar enligt Trafikverket 2012h bland prognosforutsattningarna i
den nationella prognosen. Vi antar att detta géller ocksa andra mera betydande
hamninvesteringar.
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7 Trafikutvecklingen i Malarsjofarten

7.1 Godsprognoserna mdste éversittas till trafikprognoser for den
samhdllsekonomiska analysen

| de ndrmast féregaende kapitlen behandlades godstransportprognoser samt strukturella
forandringar samt effekter av de olika atgarder i farleden som ar aktuella i Malarprojektet.

Prognoserna for efterfragan pa godstransport bygger pa berdaknade férandringar av den
totala efterfragan pa godsforflyttningar fran, till och inom Sverige och férdelningen av dessa
forflyttningar mellan olika transportkedjor. Prognosen for sjotransporter pa Malaren ar ett
delresultat i dessa berakningar. Trafikverkets prognoser ar mycket langsiktiga. MHAB:s
prognos har ett kortare tidsperspektiv och utgar ifran bedémningar av det egna féretagets
marknadsforutsattningar och utvecklingsmojligheter och behandlar enbart utvecklingen av
den egna trafiken i Malaren.

Det samhallsekonomiska utfallet av en utbyggnad av sluss och Malarfarleder (emissioner till
luft, vatten, transportkostnader, forvantade olyckskostnader) av godstransporterna i
Malarsjofarten beror framst pa trafikens egenskaper, antal anlop, fartygsstorlekar och
fartygens egenskaper, kostnadsskillnader mellan olika fartyg och hur dessa faktorer
utvecklas over tiden (kalkylperioden). Det ar darfér nodvandigt att oversatta dels
godsprognoserna dels effekter av olika atgarder till prognoser for trafikutvecklingen med en
sadan detaljeringsniva att de kan ligga till grund for de samhéllsekonomiska berdkningarna.
Resultaten av denna Oversattning redovisas i detta kapitel. Data om den forvantade
trafikutvecklingen i olika analysscenarier kan ocksa bidra med underlag till
miljokonsekvensbeskrivningen.

Trafikutvecklingen i sjofarten pa Malaren i termer av fartygsrérelser och fordelning pa olika
fartygstyper beror inte bara av hur mycket gods som skall forflyttas utan aven av
fordelningen pa olika godsslag samt pa en standigt fortgaende effektivisering av
fartygstransporterna, en strukturell utveckling, vilket 6ver tiden férandrar fartygsstorlekar,
sandningsstorlekar, antalet fartygsrorelser och 6vriga delar av logistiksystemen i Malaren.

Nar det galler fordelningen pa olika godsslag antar vi att den nuvarande strukturen néar det
galler typ av transporttonnage (tank, bulk, torrlast/general cargo, container etc.) kommer att
vara oférdandrad over tiden. Daremot kan varusammansattningen andras inom ramen for en
ofdérandrad tonnagestruktur.

7.2 Berdkningsmetod

Vi utgar ifran den strukturutveckling av trafiken som skett under aren 2001-2011 inom
ramen for nuvarande farledsdimensioner och hamnlogistik (se ovan kapitel 5). Denna
utveckling later vi definiera en “autonom” strukturutveckling for tonnagets sammansattning,
som ligger till grund for framskrivning med en exponentiell trend till 2025.
Strukturutvecklingen innebar i huvudsak en fortgaende foérskjutning i riktning mot att storre
tonnage tar allt storre marknadsandelar pa det mindre tonnagets bekostnad. Om inga
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forandringar sker i farled eller hamnar raknar vi alltsa med att den strukturella utvecklingen
av tonnaget i Malarsjofarten fortsatter under en viss tid framdver. Sa smaningom uppnas ett
balanslage dar ytterligare strukturella forskjutningar inte sker vilket vi antar kommer att
intraffa ar 2025.

Vid 6kande godsefterfragan (scenarierna baserade pa TRV:s prognos och MHAB:s prognos)
kommer de 6kande volymerna att successivt omfordelas, huvudsakligen i riktning mot fartyg
i de storre fartygssegmenten, baserat pa den underliggande strukturella forskjutningen av
marknadsandelarna mellan segmenten. Aven vid oféridndrad godsefterfrdgan sker successivt
en omfordelning fran mindre till stérre fartyg.

Om en utbyggnad av farleden sker som mojliggdr anvandning av storre fartyg eller om
begransningar av fartygsstorleken i nuvarande farled infors (Pianc) férandras den
bakomliggande strukturutvecklingen och anvandningen av storre fartyg okar ytterligare
(utbyggd farled) eller minskar (Pianc). | bada fallen paverkas transportkostnaderna —i det
forsta fallet nedat (for berérda varuslag och sandningstyper) och i det andra dkar
transportkostnaderna. Betydelsen av kostnadsskillnader mellan fartyg av olika storlek som
drivkraft for strukturutvecklingen liksom principerna for berakning av storleken pa
kostnadsskillnader mellan olika fartygsstorlekar har behandlats tidigare i kapitel 5.

En transportkostnadsférandring nedat eller uppat till féljd av en atgard i farleden, ger en
prisimpuls som ger en efterfragedkning respektive en efterfrageminskning. Eftersom vi antar
att férandringarna i farleden inte ar ”internaliserade” i TRV:s godsprognos okar efterfragan
jamfort med Trafikverkets prognos. Storleken pa denna efterfragedkning ar osdker men kan
uppskattas med hjélp av elasticiteter.*> De empiriskt grundade elasticiteter som anvands nu
ar betydligt lagre an de som anvandes i Sjofartsverket 2008 enligt vad som framgar av avsnitt
8.2.4 nedan.

Skillnaden mellan JA och UA ligger i vilka maximala fartygsstorlekar som kan anvandas givet
antagandet att Piancs riktlinjer skall galla (fran borjan vid ny farled) och fran 2020 om ingen
utbyggnad av nuvarande farled antas ske.

Nar det galler Trafikverkets prognos for Malarsjofarten utgar vi ifran att prognosen inte
beaktat efterfrageeffekterna av en stérre farled.*®

7.3 Kvantifiering av scenarier for trafikutvecklingen

Antalet fartygsanlop liksom fordelningen av anlopen pa fartyg i olika storleksklasser varierar
mellan de olika analysscenarierna. De bygger alla pa gemensamma férutsattningar nar det
géller utvecklingen av ett antal for sjotransporterna viktiga faktorer i omvarlden. Varje
analysscenario karaktariseras av dels en prognos for den autonoma utvecklingen av

4 Metoden med elasticitetsberikning tillaimpades ocksa i Sjéfartsverkets rapporter 2003 och 2008.

6 For sjofart ingdr ett fatal investeringar i planen, som ndmnts ovan. Det rér sig om muddring av farleden in till
Gavle hamn och hamnarna i Malaren, samt utbyggnad av slussen i Sodertélje. Man planerar dven breddning
och fordjupning av farleden till Norrkopings hamn, nagot som dock hanteras helt och hallet utanfér planen mha
medfinansiering. Dessa investeringar har inte kodats in i Samgodsmodellen. Bedémningen har varit att de inte
paverkar resultatet eller slutsatserna i rapporten pa ett avgorande satt. (Trafikverket 2012h)



64

efterfragan pa godstransporter med sjofart pa Malaren dels av vilka forutsattningar som
antas nar det galler atgarder i nuvarande farleder, sluss och hamnar.

Gemensamma forutsattningar som beaktas explicit i analyserna
Foljande gemensamma forutsattningar beaktas explicit i de foljande analyserna enligt vad
som utvecklats i detalj i kapitel 6 ovan:

* Teknisk utveckling som paverkar sjofartens energieffektivitet och darmed
bransleatgang och utslapp av koldioxid

* Teknisk utveckling i samband med fornyelse av fartygsflottan som paverkar fartygens
utslapp av NOx. Vi antar att NOx-kontrollomrade (NECA) inte infors i aktuella
farvatten (Ostersjon och Nordsjén)

* Reglerna enligt SECA fortsatter att tillampas och leder till att fartygsbransle fran och
med 2015 far innehalla hogst 0,1 procent svavel

* Priser och prisutveckling for fartygsbranslen av de kvaliteter som ar aktuella med
hansyn till svavelreglerna

Dessa forutsattningar har i samband med analysen av trafikutvecklingen sin framsta
betydelse som kostnadspaverkande faktorer. | den samhallsekonomiska kalkylen har flera av
faktorerna stor betydelse for berdkning av emissioner till luft.

Prognoser for den autonoma utvecklingen av godstransporterna

Vi anvander i analysscenarierna en forsiktig tolkning av Trafikverkets prognos fér den
autonoma utvecklingen av godstransporterna med sjofart pa Malaren (framtagen i samband
med uppdraget att kvalitetssakra underlagen for infrastrukturplanen 2010-2021). Dessutom
gors (enligt anvisningarna i ASEK 5) en kanslighetsanalys med oférandrade godsvolymer.

Vi forutsatter, bland annat grundat pa tillganglig information fran Trafikverkets
prognosarbete, att samtliga de forutsattningar som enligt foregdende avsnitt behandlas
explicit i analyserna har beaktats i Trafikverkets prognoser. Dessutom forutsatter vi att
Trafikverkets prognoser har utgatt ifran och beaktat foljande forutsattningar:

* Ekonomisk och demografisk utveckling

* Teknisk utveckling i alla trafikslag

* Banavgifterna utvecklas enligt regeringens intentioner®’. Banavgifterna paverkar
internaliseringsgraden for jarnvag vilket har betydelse vid vardering av alternativa
transportkedjor dar jarnvag ingar

Olika prognoser for efterfragan pa godstransporter pa Malaren behandlas utforligt i kapitel 4
ovan. Var forsiktiga tolkning av Trafikverkets prognos innebar en autonom utveckling av
godsvolymerna i sj6farten pa Malaren med + 1,4 % per ar. Detta trafikscenario kompletteras
med ett alternativ dar ny malmbrytning delvis kanaliseras via Malarsjofarten. Detta senare
scenario belyser en starkare godsutveckling som ligger ndrmare Trafikverkets prognos.

47 Som tidigare namnts kommer banavgifterna for nirvarande inte att hjas enligt regeringens intentioner.
Eftersom nya planeringsférutsattningar inte getts till Trafikverket utgar Trafikverkets planering och prognoser
fran den tidigare givna forutsattningen for banavgifternas utveckling.
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Det ar inte helt klart hur nedlaggningen av oljedistributionen i Stockholm behandlats i
prognoserna. Vi antar att en nedlaggning sker 2019 och att en del av de kvantiteter som
tidigare hanterades via Stockholm da laggs over till Vasteras. Nedlaggningen av
oljedistributionen i Stockholm forutsatts utgdra en del av den trafikbkning som ligger i
Trafikverkets prognos®. | alternativet oférandrad trafik ingar inte denna kvantitet.

Atgirder som behandlas i scenarierna

De olika trafikprognoserna kombineras med alternativa atgarder till en uppsattning
analysscenarier. De alternativa atgarder som studeras for farled, sluss och hamnar ar status
guo, omreglering av nuvarande farled i enlighet med Piancs rekommendationer samt en
utbyggnad av farled, sluss och hamnanldggningar i enlighet med vad som framgatt i kapitel
3.

7.4 Fartygstrafiken i de olika analysscenarierna

| foljande tabell (Tabell 21) kvantifieras fartygstrafiken i de olika analysscenarierna i termer
av antal fartygsrorelser totalt och deras fordelning pa fartyg i olika storlekssegment.
Beddmningen av fartygstrafikens omfattning och sammansattning beskrivs for ett antal
utvalda ar i perioden 2012-2075. Man bor observera att det kalkylmdassiga antagandet som
skall goras enligt ASEK 5 att UA pabdrjas 2012 och att 6ppningen av anlaggningen darefter
sker det ar som definieras av det schabloniserade aret for byggstart plus den beraknade
byggtiden i detta fall ger ett kalkylmassigt 6ppningsar 2015. De effekter pa fartygstrafiken
som redovisas i tabellen ar berdaknade med hansyn till det kalkylmdassiga 6ppningsaret 2015.
Ett tankbart verkligt dppningsar ar 2018, vilket skulle ge en nagot annorlunda tidsprofil i de
scenarier som paverkas av atgarderna, framst i UA.

En mera detaljerad karaktaristik av fartygens egenskaper i de olika storlekssegmenten t ex i
termer av langd, bredd och leddjupgaende kan kravas i samband med MKB. For att ta fram
en sadan beskrivning kravs kompletterande analyser.

8 En 6kning av godsvolymen med 1,4 procent per ar innebar fér milarsjéfarten en 6kning med 50 000 ton per
ar. Pa atta ar fram till 2019 skulle volymen vaxa med drygt 400 000 ton. En overflyttning av oljedistributionen
fran Stockholm kan utgéra en del av denna volymdkning.



Tabell 21 Utvecklingen av fartygstrafikens omfattning och fordelning pa storlekssegment i olika analysscenarier. Killa:
egna berakningar. Jamfor fotnot i avsnitt 3.5 betraffande berdakningssatt.

Scenario: OF nolltillvaxt
Ofdérandrad farled och
restriktioner

Ofor. godsvolymer

Scenario: UA nolltillvaxt
Utbyggd farled som
uppfyller Piancs rek.
Ofor. godsvolymer

Scenario: OF TV tillvaxt

Oférandrad farled och
restriktioner

Godsvol ymen Okar en-
ligt TRV:s prognos

Scenario: UA TV_tillvaxt

Utbyggd farled som
uppfyller Pianc rek.
Godsvol 6kar enl TRV:s
prognos

Scenario: Pianc nolltillvx

Nuvarande farled med
Pianc-rekommend

Ofor. godsvolymer

Antal fartygsanlép per DWT-segment

1000t 2999
3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

1000t 2999
3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

1000t 2999

3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

1000 t 2999

3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

1000 t 2999
3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

Ar

Ar

Ar

Ar

Ar

2012

184
558
127

86
955

2012

184
558
127

86
955

2012

184

558
127

86
955

2012

184

558
127

86
955

2012

184
558
127

86
955

2015 2020
135 80
535 499
136 151
102 121
908 850

2015 2020
135 80
535 499
131 145

74 87
874 811

2015 2020
141 90
558 557
142 168
106 135
946 950

2015 2020
141 90
558 557
137 162

77 98
912 907

2015 2020
135 80
691 899

96 50
56 5
978 1035

2025

48
465
165
133
811

2025

48
465
159

96
768

2025

57

557
198
160
972

2025

57

557
191
115
920

2025

48

914

50

1017

2030

48
465
165
133
811

2030

29
300
173
150
652

2030

62

597
212
171
1042

2030

37

385
222
193
837

2030

48

914

50

1017

2035

48
465
165
133
811

2035

26
252
176
166
620

2035

66

640
227
183
1117

2035

35

347
242
228
854

2035

48

914

50

1017

2075

48
465
165
133
811

2075

26
252
176
166
620

2075

84

811
288
232
1414

2075

45

440
307
289
1081

2075

48

914

50

1017
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Scenario: Pianc_TV_tillv

Nuvarande farled med
Pianc-rekommend
Godsvol 6kar enl TRV:s
prognos

Scenario: OF PiancTV
Malm

Nuvarande farled med
Pianc-rekommend
Godsvol 6kar enl TRV:s
prognos plus malm

Scenario: UATV Malm
Utbyggd farled som
uppfyller Pianc rek.
Godsvolymen 6kar enl
TRV:s prognos plus malm

Ar

1000 t 2999

3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

Ar

1000t 2999

3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

Ar

1000 t 2999

3000 t 5999
6000-7999
8000+
Summa

2012

184

558
127

86
955

2012

184

558
127

86
955

2012

184

558
127

86
955

2015

141

720
100
58
1019

2015

141

720
100
58
1019

2015

141

558
137

77
912

2020

90

1005
56

1157

2020

90

1005
56
162
1313

2020

90

557
162
202
1011

2025

57

1095
60

1219

2025

57

1095
60
163
1375

2025

57

557
191
220
1025

2030

62

1174
64

1306

2030

62

1174
64
163
1463

2030

37

385
222
297
942

2035

66

1258
69

1400

2035

66

1258
69
164
1557

2035

35

347
242
333
958

2075

84

1594
87

1774

2075

84

1594
87
166
1931

2075

45

440
307
393
1185

67
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8 Samhallsekonomisk kalkyl

8.1 Berdkningssteg

Resultat och delresultat for den samhallsekonomiska kalkylen redovisas i detta kapitel. Den
grundlaggande principen ar att samhallsekonomisk nytta, samhallsekonomisk kostnad samt
de sammanfattande kalkylresultaten i form av nettonuvarde och NNK framkommer som

skillnaden i utfallet for de skilda nytto- och kostnadsposterna i olika kalkylfall dar skillnaden

mellan olika utredningsalternativ (UA) och jamférelsealternativ (JA) berdknas.

Varje kalkylfall utgors av en specifik kombination av utredningsalternativ (UA,)
jamforelsealternativ (JA) och ett scenario for den autonoma trafikutvecklingen.
Berakningsresultat redovisas for foljande kalkylfall.

Tabell 22 Sammanfattning av sammansattningen av de kalkylfall som analyseras i den samhallsekonomiska kalkylen

Kalkylfall Utredningsalternativ Jamforelsealternativ
UAO-OFO0 UA kombinerat med scenario Oforandrad farled kombinerat
nolltillvaxt i trafiken med nolltillvaxt i trafiken
UATV-OFTV UA kombinerat med autonom Oforandrad farled kombinerat
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets | med autonom trafiktillvaxt
prognos enligt Trafikverkets prognos
UAO-PiO UA kombinerat med scenario Nuvarande farled reglerad enligt
nolltillvaxt i trafiken Piancs rekommendationer
kombinerat med nolltillvaxt i
trafiken
UATV-PITV UA kombinerat med autonom Nuvarande farled reglerad enligt
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets | Piancs rekommendationer
prognos kombinerat med autonom
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets
prognos
UATV Malm - UA, autonom trafiktillvaxt enligt | Nuvarande farled reglerad enligt
Pi TV Malm Trafikverkets prognos samt Piancs rekommendationer
tillkommande malmkvantitet en | kombinerat med Trafikverkets
miljon ton prognos och en tillkommande
malmkvantitet — en miljon ton

| avsnitt 8.2 nedan diskuteras principerna for berakning av kalkylens olika nyttoposter. |
avsnitt 8.3 diskuteras hur principerna fér samhallsekonomisk vardering av internationella
transporter bor paverka kalkylresultaten. Sammanfattande berdkningsresultat for kalkylens
nyttoposter redovisas i avsnitt 8.4. Darefter diskuteras och redovisas berakningsresultat for
investeringskostnaderna i avsnitt 8.5 varefter de samhallsekonomiska nytto- och
kostnadsberdkningarna sammanfattas for de olika kalkylfallen i termer av nettonuvarde och
nettonuvardeskvoter i avsnitt 8.6. En jamforelse gors med tidigare kalkylresultat
(Sjofartsverket 2008). Enligt kalkylanvisningarna ASEK 5 redovisas dven en
kadnslighetsberdkning av hur resultaten paverkas av en vardering av CO; pa 3,50 kronor per
kg. Avslutningsvis diskuteras i avsnitt 8.7 osdkerheter i kalkylen
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8.2 Nyttoposter i den samhdllsekonomiska kalkylen

8.2.1 Nyttoberidkningar i tidigare utredningar

Den huvudsakliga samhallsekonomiska nyttan till foljd av en utbyggd sluss och farled har
enligt tidigare utredningar uppkommit genom att den storre farleden ger méjlighet for
aktorerna att sdnka sina transportkostnader genom att anvanda storre fartyg.

Kostnadssankningen innebar antingen en prissankning for kdparna av transporttjanster
och/eller en vinstokning (0kat tackningsbidrag) for transportérerna — i bada fallen
samhallsekonomiska nyttoposter. Denna kostnadssankning tillgodoraknas i den
samhallsekonomiska kalkylen 6ver kalkylperioden — dels for den autonoma
trafikutvecklingen (dvs den framtida utveckling av trafiken som inte beror pa atgarden i sig)
dels for den trafik som flyttas fran andra transportkedjor eller nygenereras.

Anvandningen av storre fartyg medfor ocksa en andra effekt som ger en samhallsekonomisk
nytta namligen att emissionerna raknat per transporterat ton normalt ar mindre fér storre
fartyg. Genom skalférdelar i framdrivning och bransleférbrukning ger storre fartyg, forutsatt
att de har ett likvardigt kapacitetsutnyttjande, lagre emissioner per transporterat ton an
mindre fartyg.

Varken i Sjofartsverket 2003 eller Sjofartsverket 2008 kvantifierades nagon
samhallsekonomisk nytta fran effekter pa andra aktérer med foretagsekonomiskt intresse i
verksamheten &n transportorer och transportképare. For att fa en tackande bild av
projektets samhallsekonomiska nytta bor detta goras (se kapitel 6 ovan).

Ett vasentligt delsyfte med Malarprojektet ar att forbattra sjosdkerheten pa de allmanna
farlederna genom Sédertalje kanal till hamnarna i Vasteras och Képing (se avsnitt 3.1.1
ovan). | tidigare utredningar har effekterna pa sjosakerheten varken kunnat kvantifieras eller
virderas i samhillsekonomiska termer. Aven nu finns problem att dstadkomma en direkt
vardering av denna nyttopost eftersom det saknas etablerade effektsamband (samband som
belyser risknivaer och olyckskonsekvenser som funktion av trafikens omfattning och
sammansattning i farleder med olika egenskaper). Vi tvingas darfér anvanda en indirekt
varderingsmetod (se vidare nedan).

Foljande utdrag ur Sjofartsverket 2003 (sid 44) illustrerar hur de viktigaste nyttoposterna av
en utbyggds sluss och farled berdknades i tidigare utredningar:

“Den genomsnittliga transportkostnadssdnkningen fér det gods vars kostnad pdverkas av en
stérre sluss har pa basis av Mariterms underlag skattats till ca 21 procent. Med en
priselasticitet pd ett kan denna kostnadssdnkning férvintas generera en tillkommande
godsmdngd fér Mdlartrafiken uppgdende till ca 450 000 ton per ar. Den samhdllsekonomiska
nyttan av att denna trafik tillkommer dr enligt den sa kallade “rule of half” hélften av
prissdnkningen multiplicerat med den tillkommande godsvolymen. Eftersom den
genomshnittliga kostnadssdnkningen i absoluta tal berédknas uppga till ca 13 kr/ton kan
nettonyttan berdknas till ca tre miljoner kronor per Gr.”
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8.2.2 Oversikt 6ver den samhillsekonomiska kalkylens nyttoposter

Projektet genererar nytta genom att det forandrar forutsattningarna for sjotrafiken och
anslutande godshantering i farleder och hamnar i Malaren. Vi antar att endast
godstransporter paverkas och att vi darfoér kan bortse fran eventuella effekter pa
persontrafik och fritidsbatstrafik. Féljande nyttoposter har identifierats:

e Det samhallsekonomiska vardet av férandrade kostnader for redan existerande
transportkedjor i vilka sjofart pa Mdlaren ingar samt for autonom 6kning av trafiken
(dvs den 6kning som prognostiseras ske oberoende av Malarprojektet i sig).

e Nyttovardet av nygenererad trafik (med gods som tidigare inte transporterades alls i
de beroérda relationerna) och overflyttad trafik (fran andra transportkedjor) under
projektets beraknade ekonomiska livslangd.

e Nyttan for transportkdparna av kortare transporttid och en battre leveransprecision.
Dessa effekter forutsatts vara forsumbara och har darfor inte raknats med i den
samhallsekonomiska kalkylen.

e Det samhillsekonomiska nyttovardet av projektets inverkan pa Sjofartsverkets
[6nsamhet. En del i detta ar férandrade underhallskostnader for sluss, kanal och
farled. (Sjofartsverkets investeringar i samband med projektet varderas pa projektets
kostnadssida)

e Det samhallsekonomiska nyttovardet av Malarprojektets inverkan pa I6nsamheten i
hamnarna i Malaren

o Nyttovardet av forbattrad sakerhet i farlederna. En forbattrad sjosakerhet ar ett
vasentligt motiv for projektet inte minst mot bakgrund av Malarens roll som
dricksvattentakt.

e Forandrade samhallsekonomiska kostnader for Malarsjofartens utslapp till luft och
vatten.

8.2.3 Vardering av kostnadsforandringar for befintlig och autonomt
nytillkommande trafik

En kostnadssankning for sjétransporterna, som ofta kan uppnas genom att anvénda storre
fartyg, kan leda till Iagre priser for koparna av dessa transporttjanster och/eller till 6kade
vinster (tackningsbidrag éver marginalkostnader, TB) for de transportféretag som ar
engagerade i den transportkedja som berors av kostnadssankningen. Saval rederier som
hamnar kan saledes fa del av kostnadssankningarna. Alla dessa komponenter bor raknas
med pa nyttosidan i en samhaéllsekonomisk kalkyl. Vi forutsatter att den totala
kostnadssankningen pa grund av att storre fartyg anvands exakt motsvarar den vinst som
gors av alla aktorer i transportkedjan.
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8.2.4 Behandling av befintlig nytillkommande och minskad trafik pa grund
av atgarder i farleden

En farledsutbyggnad leder till sankta transportkostnader. Denna sankning kommer den
befintliga trafiken till del. Den samhallsekonomiska vinsten av kostnadssankningen for ett
givet ar ar kostnadsskillnaden multiplicerad med den aktuella transportvolymen.

Sankningen av transportkostnaden kan aven medfora en trafikokning beroende pa
overforing av gods fran andra transportkedjor och eventuellt ocksa tillkomsten av nya
godskvantiteter som inte transporterades tidigare. Storleken pa den totala inducerade
volymdkningen beror pa kostnadssankningens storlek och pris-(kostnads-) elasticiteten. Vid
berakningen av nygenererad och 6verflyttad trafik bor man i princip beakta beslutade
infrastrukturinvesteringar i andra delar av landets infrastruktur an Malarfarlederna. Det ar i
praktiken svart att fa fram data som gor det mojligt att i ett specifikt fall skatta omfattningen
av den nygenererade och overflyttade trafiken utan denna beraknas darfor med hjalp av
elasticitetstal.

| Sjofartsverket 2003 och Sjofartsverket 2008 anvandes en priselasticitet pa minus ett.
Tillgangliga data tyder dock pa att egenpriselasticiteten for sjotransporter genomgaende ar
betydligt lagre for i stort sett alla slags varor och produkter. Modellkérningar med Trans
Tools som refereras i VTI 2010 ger ett oviktat medelvarde for egenpriselasticiteten for sjofart
pa -0,038. For inre vattenvagar anger samma kélla egenpriselasticiteten till -0,11.
Elasticiteter i samma storleksordning har berdknats dven med andra modeller.

Samhallsekonomiskt varderas overford och nygenererad trafik enligt principen “rule of half”.
Vid den samhallsekonomiska varderingen av 6verflyttad trafik maste dven minskade externa
kostnader i andra transportkedjor (jarnvag, vag, andra sjofartskedjor) beaktas. De laga
elasticitetstalen gor dock att ocksa skattningarna av omfattningen av 6verférd och
nygenererad trafik blir laga. En genomsnittlig kostnadssankning for hela transportvolymen i
Malarsjofarten med 10 procent skulle med en elasticitet pa -0,04 medféra att en
volymokning pa endast ca 14 000 ton. | den samhallsekonomiska varderingen ar darfor
nyttan av overford och nygenererad trafik i det narmaste férsumbar.

Den 6kning av transportvolymen i Malarsjofarten som sker vid en nygenerering av trafik eller
overforing fran andra transportkedjor, som berdknas ske vid en viss tidpunkt, boér antas vaxa
i takt med tillvaxten i den tidigare trafiken.

8.2.5 Den samhallsekonomiska nyttan till foljd av projektets effekter for
Sjofartsverket

Storre fartyg och forandrat antal anlép och forandrade godsvolymer paverkar aven
omsattning och lonsamhet for Sjofartsverket. For den samhallsekonomiska kalkylen &r
vardet av den nytta som uppkommer for Sjofartsverket lika med intédktsskillnaden minus
eventuella tillkommande kostnader (till marknadspriser). For Sjofartsverket, som normalt
har stora fasta kostnader for personal och anlaggningar (det senare s.k. "sunk cost" i detta
sammanhang) kommer den samhallsekonomiska nyttan att vara intaktsskillnaden minus
eventuella kortsiktiga marginalkostnader.



72

Sjofartsverkets intakter av farledsavgifter ar knutna till godsmangden och fartygens brutto
och anlopsfrekvens. Malarprojektet i sig berdknas i stort sett inte fa nagon inverkan pa
godsvolymerna och inte heller pa fartygens sammanlagda brutto (GT). Det betyder att
projektet i denna del inte ger upphov till 6kade intdkter for Sjofartsverket. Daremot kommer
den autonoma godsutvecklingen (t ex enligt Trafikverkets prognos) att leda till stérre
intdkter for verket och en forbattrad I6nsamhet for det aktuella verksamhetsomradet.
Denna effekt kan dock inte tillskrivas projektet som en samhallsekonomisk nyttopost.

Malarprojektet berdknas daremot fa effekter pa lotsningen. Genom att projektet ytterligare
stimulerar en 6vergang till storre fartyg kommer antalet lotsningar med Malarprojektet att
bli farre an vad som skulle vara fallet om Malarprojektet inte realiseras. Lotsningen i Malaren
gar idag sannolikt med underskott for Sjofartsverket och avgiften efter rabatt tacker
sannolikt inte heller den kortsiktiga marginalkostnaden*®. Mot den bakgrunden bor
minskningen av lotsningens omfattning till f6ljd av Malarprojektet kunna ge en viss
samhallsekonomisk vinst. Vardet ar dock osdkert och vi avstar ifran att inkludera denna post
i den samhallsekonomiska kalkylen.

Sjofartsverket bedomer att Malarprojektet kommer att sanka verkets underhallskostnader
for slussen i Sodertalje och for olika anlaggningar i farleden. Den arliga kostnadssankningen
har av verket beraknats till atta miljoner kronor per ar vilket ger ett nuvarde pa 200 miljoner
kronor vid en ranta pa 3,5 procent och en kalkylperiod pa 60 ar.

8.2.6 Den samhillsekonomiska nyttan av forandringar i hamnar i Malaren

Forandringen av forddlingsvardet i hamnarna med avdrag for de kortsiktiga
marginalkostnaderna (nettoféradlingsvardet) ar ett bidrag till det samlade projektets
(farledsprojektet och hamnens egna investeringar) samhallsekonomiska nytta. Ett 6kat
nettoféradlingsvarde i hamnarna i Malaren som beror pa eller méjliggors av Malarprojektet
och kompletterande hamninvesteringar ar ett uttryck for dkad betalningsvilja hos kdparna av
hamn- och andra logistiktjanster i Malartrafiken.>°

Pa liknande satt som nar det géller Sjofartsverket (8.2.5) kan man konstatera att
Malarprojektet i sig inte direkt bedoms paverka godsvolymerna, hanterade godsméangder
och fartygsanlop och de darmed sammanhangande intdkterna for hamnarna. Malarprojektet
kan dock ha en betydelsefull signaleffekt och tillsammans med hamnens investeringar och
insatser darfor de facto bidra till att den prognostiserade utvecklingen av
godstransporternas omfattning faktiskt forverkligas. Ett exempel ar att Malarprojektet kan
Oka sannolikheten for att malmtransporter skulle komma att ske via sjofart pa Malaren.
Denna effekt dr dock sa svarbedomd att vi inte inkluderar den i nyttovarderingen i den
samhallsekonomiska kalkylen.

49 )fr SOU 2007:106, Lotsa ratt

50 Ett exempel pd en samhéllsekonomisk kalkyl som tar sin utgédngspunkt i hamnens verksamhet &r den
samhaéllsekonomiska kalkylen for Norvik som gjordes av PWC och som sedan granskats av WSP 2010 (Joakim
Johansson). En i PWC-kalkylen tillkommande komponent dr “konsumentéverskott” for de transportforetag som
valjer att anvanda hamnens tjanster
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8.2.7 Nyttan av 6kad sdkerheti farleden

Det ar, som tidigare namnts, ett problem att direkt berdakna hur en utbyggnad av farleden
paverkar sakerheten eftersom vedertagna effektsamband saknas liksom standardiserade
varderingar av olika typer av handelser (olyckor, incidenter) och vi tillampar darfoér en
indirekt varderingsmetod enligt nedan.

Nyttan av 6kad sakerhet berdknas kalkylmassigt genom den skillnad som uppkommer i
tonnagets sammansattning och ddarmed av transportkostnaderna i JA respektive UA — givet
att Piancs riktlinjer for farleder och tonnage uppfylls i bagge fallen. Motivet for denna ansats
i ett samhallsekonomiskt analysperspektiv ar antagandet att Piancs riktlinjer satts pa en
sadan niva att den marginella férandringen av transportkostnaden per ton vid denna niva ar
lika med den marginella férandringen av olyckskostnaden per ton.

Om detta villkor ar uppfyllt medfor en ytterligare skarpning av restriktionerna (t ex
ytterligare minskning av leddjupgaendet) en storre transportkostnadshéjning dn nyttovardet
av minskade olyckor medan minskade restriktioner, t ex i form av 6kat leddjupgaende,
medfor att olyckskostnaderna per ton kommer att vaxa mer an transportkostnaderna per
ton minskar, vilket medfor en samhallsekonomisk forlust.

Om Pianc tillampas strikt skulle oférandrad farled betyda inskrankningar av trafiken jamfort
med nuldget. Dessa inskrankningar medfor i sig en samhallsekonomisk kostnad men om
Pianc-normen ar korrekt avvagd aven for de forhallanden som rader for Malartrafiken bor
dessa samhéllsekonomiska kostnader motsvaras av en (minst) lika stor samhallsekonomisk
vinst, t ex i form av vardet av en 6kad sdkerhet i trafiken. Om normen inte ar korrekt avvagd
for just Malartrafiken kan den samhallsekonomiska kostnaden for att tillampa normen vara
storre eller mindre dn vardet av den nytta som tillampningen medfér.

De fartygsmatt som varit vagledande for den utbyggda farledens dimensionering ligger inom
ramen for Piancs rekommendationer. Tillampning av Pianc i nuvarande farled skulle enligt
Sjofartsverkets bedémning, innebéra att fartygens leddjupgaende sanks fran 6,8 till 6,5
meter. Om man forutsatter att ett leddjupgaende pa 6,5 meter ar samhallsekonomiskt
optimalt enligt diskussionen ovan, ar den forandrade transportkostnaden for foretagen
samhallets atgardskostnad for att uppna en optimal sjosakerhetsniva. Vardet av
olyckskostnadsminskningen &r da minst lika stor.

8.2.8 Fordndrade samhallsekonomiska kostnader for sjofartens utslépp till
luft och vatten

Skillnaden mellan utvecklingen i UA respektive JA (i olika scenarier for godsefterfragan)
redovisas med beaktande av férandringar av trafikens specifika utslapp som beror pa
teknikutveckling, forandrade regler och normer etc. och som sker oberoende av om
projektet genomfors eller inte enligt vad som diskuterats i kapitel 6 ovan.

Sjofartens emissioner till luft beror pa bransleférbrukning, branslets egenskaper och innehall
av fororeningar samt fartygsmaskinernas egenskaper. De amnen vi raknar med ar koldioxid,
svaveldioxid, kvaveoxider och kolvaten. Den skada som utslappen av dessa dmnen fororsakar



varderas enligt ASEK 5. De varden som anges i ASEK 5 och som anvands i de féljande

kalkylerna aterfinns i bilaga 1.

En central fraga ar hur man bor vardera utslapp som sker utanfor Sverige. | tidigare
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samhallsekonomiska kalkyler for atgarder i sluss och farled i Méalaren har férandringar av

utslapp till luft varderats i kalkylen oberoende av var dessa utslapp har skett. Enligt

anvisningarna i ASEK 5 skall utslappen endast raknas in for utslapp som sker pa svenskt
territorium om det inte finns sarskilda skal for nagot annat berdkningssatt. For CO, anger
ASEK att man under vissa omstandigheter kan rakna in alla CO;-utslapp oavsett var dessa

sker. Denna fraga diskuteras vidare i avsnitt 8.3 nedan.

Sjofartens utslapp till vatten kan vara t ex férorenat ballastvatten, féroreningar fran reguljar
framdrift, fororeningar fran svavelscrubber om sadan skulle anvandas i 6ppet system etc. Vi
har inte haft mojlighet att kvantifiera och vardera dessa effekter i kalkylen utan de
behandlas i kommande MKB.

8.3 Nyttoberdikning for grdnséverskridande transporter

En stor del av sjotransporterna pa hamnar i Malaren bestar av import eller export. Som
framgar av tabellen nedan transporteras omkring 75 procent av godsmangderna i utrikes
relationer medan 25 procent ar inrikes floden. Av tabellen framgar ocksa att hamnarna i
Malaren huvudsakligen lossar gods medan utlastningen av gods ar mera blygsam.
Fordelningen mellan lossat (83 procent) och lastat gods (17 procent) ar oférandrad ar 2011
jamfort med ar 2007.

De prognoser for trafikutvecklingen pa hamnarna i Malaren som behandlas i kapitel 4
forutser inte nagra forandringar nar det galler godsflodenas fordelning pa inrikes och utrikes
gods respektive fordelningen mellan lossat och lastat gods. Om exporten av malm fran
gruvorna i Bergslagen skulle ta fart och delvis lastas ut éver hamnar i Malaren (enligt det
tredje scenariot i avsnitt 4.4) skulle dock relationen mellan lastat och lossat utrikes gods bli
nara nog balanserad.

Tabell 23 Lossade och lastade godskvantiteter till och fran hamnar i Malaren fordelat pa utrikes och inrikes transporter.
Tusental ton. Killa. Trafikanalys, Sjotrafik 2011 och sjétrafik 2007

Utrikes Inrikes Totalt

Ar Lossat Lastat| Summa Lossat Lastat| Summa Lossat Lastat| Summa
2011 1699 382 2081 647 93 740 2346 475 2821
Procent av total 60% 14% 74% 23% 3% 26% 83% 17% 100%
godsmangd

2007 2036 459 2495 728 113 841 2764 572 3336
Procent av total 61% 14% 75% 22% 3% 25% 83% 17% 100%
godsmangd

Gransoverskridande transporter behandlas i ASEK 5, kapitel 20. De anvisningar som ges dar
ar provisoriska och enligt uppgift har ett arbete med att utveckla principerna inom detta
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omrade inletts. Om det inte finns sarskild anledning skall enligt dessa anvisningar halften av
transportkostnadssankningen for de internationella transporterna raknas. For
utslappsforandringar skall de férandringar som sker inom svenskt territorium raknas med.

Den berdkningsmodell som ligger till grund for berakningarna i denna rapport berdknar
transportkostnadsforandringar respektive forandringar av utslapp till luft for sjotransporten
som helhet. Nagon fordelning av utslappsforandringar pa svenskt och utlandskt territorium
gors inte. Inte heller fordelas nyttan av en transportkostnadssankning pa de lander vilka
ingar i en transportrelation mellan Sverige och ett annat land. For att nyttoberdkningarna
skall uppfylla de krav som stalls i ASEK 5 kravs darfor att berdkningsresultaten fran modellen
korrigeras. Vi diskuterar forst varderingen av hur nyttan av sankta transportkostnader bor
fordelas i detta fall och darefter vilken andel av utslappen till luft som kan beraknas ske inom
det som kallas svenskt territorium i ASEK 5 och som darfor skall raknas med i kalkylen.

Grundregeln i ASEKS5 ar att halva vinsten av en transportkostnadssankning ska tillgodoraknas
i kalkylen men ASEK 5 ger som namnts utrymme for att tillampa nagon annan andel om det
finns skal for detta.

Huvuddelen av den godsmangd som transporteras till och fran hamnar i Malaren fran
utlandet (och Sverige) ar bulkgods vars marknadspriser bestams pa varldsmarknaden och
inte paverkas av den svenska importen. Priset for sjotransporten for en given fartygsstorlek
ar ocksa bestamd pa starkt konkurrensutsatta sjétransportmarknader och paverkas inte
heller den av de transportkvantiteter som transporteras i Malarsjofarten.

Sankningen av transportkostnaden for hamnar i Malaren sker genom att hamnarna blir
tillgangliga for storre fartyg. Oavsett om den utlandska leverantéren eller den svenske
importdren kontrakterar transporterna, definieras pa sikt importérens pris for varan av
summan av varldsmarknadspriset for sjdlva varan och varldsmarknadspriset for transporten
eftersom leverantorerna inte kan avvika fran det givna varldsmarknadspriset. Mojligheten
att anvanda storre fartyg i en utbyggd farled innebar darfor, mojligen med viss
tidsfordrojning, en direkt sdankning av importorernas totala varukostnader. Det géller t ex kol,
olja, oljeprodukter bitumen, salpeter, torv, flis etc. En transportkostnadssankning medfor
darfor en 6kning av den svenska importorens producentoéverskott givet anlaggningarnas
lokalisering. Hela transportkostnadssdnkningen bor darfor raknas med.

Vid export av varor vars priser ar givna pa varldsmarknaden, for hamnarna i Malaren for
narvarande huvudsakligen spannmal och skogsprodukter (och pa sikt eventuellt jarnmalm)
leder sdankta kostnader for att fora ut varorna till varldsmarknaden till en 6kning av de
svenska producenternas producentoverskott (eller i fallet malm till en hogre jordranta, dvs.
avkastning pa det kapital malmen i marken representerar). Sankningen av
transportkostnaden leder till en 6kning av den svenska producentens producentdverskott.
Aven for export av varor med givna virldsmarknadspriser bor saledes hela
transportkostnadssankningen inga i nyttoberakningen.

En mindre del av lastat och lossat gods ar inte bulkvaror som prissatts under konkurrens pa
varldsmarknaden. Fér Madlarhamnarnas del bor detta gdlla mycket av det gods som lastas i
container och gods som rubriceras annan last. Denna typ av gods utgér knappt 15 procent av
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godsflédena enligt vad som framgar av figurerna 1 och 2 i kapitel 2 ovan. Vid berdkningen av
nyttan av minskade transportkostnader for denna typ av gods skall enligt ASEK 5 endast
halften raknas med i kalkylen, medan enligt diskussionen ovan hela nyttan rdaknas for 85
procent av godset. Sammanvagt bor alltsa 92,5 procent av nyttan av sdnkta
transportkostnader tas med i kalkylen.

Véarderingen av utslapp till luft for internationella transporter rymmer svara principiella
problem. Skadekostnaden for utslapp av CO; ar oberoende av var utslappet sker och for NOx
och svaveloxider har flera studier visat att skadekostnaden langs de europeiska kusterna,
Engelska kanalen och i Medelhavet ar betydligt storre an skadekostnaderna fran utslapp pa
svenskt territorialvatten. Utslapp inom svenskt territorialvatten pa ostkusten paverkar
genom nedfall framst lander 6ster om Sverige. Den avgransning som anges i ASEK 5,
namligen att enbart rakna utslappsforandringar pa svenskt territorium, ter sig mot denna
bakgrund svar att forsvara, inte minst av etiska skal. Det vore motiverat att dgna ytterligare
uppmarksamhet at denna fraga i kommande ASEK-arbete.

| denna utredning skall dock enligt utredningens forutsattningar ASEK 5-reglerna tillampas.
Det galler alltsa att for férandringarna av fartygens utslapp till luft bestamma hur stor andel
av denna forandring, som kan berdknas ske pa svenskt territorium.

Knackfragan ar hur uttrycket “svenskt territorium” skall tolkas. Skall territorialvattengransen
galla eller maojligen gransen for den svenska ekonomiska zonen? Sjofarten fran/till Malaren
till/fran hamnar pa svenska vastkusten, norska och danska hamnar, kontinenten, UK m fl
platser ror sig under en betydande del av resan langs svenska kusten; dessa rutter kan delvis
ligga utanfor territorialvattengransen, delvis innanfor, men det gar knappast att sdga
generellt vilket som &r fallet i praktiken. A andra sidan kommer fartyg med transporter
fran/till t ex Finland, Baltikum och Ryssland att ldmna svenskt territorium efter en relativt
kort stracka.

For trafiken pa hamnar i Finland, Ryssland och Baltikum har vi antagit att fartygen
tillryggalagger ca 90 nautiska mil pa svenskt vatten i Malaren, farleden till Sodertélje och
vidare till/fran svensk territorialvattengrans (enkel resa). For 6vriga nordiska hamnar
(Danmark och Norge) och pa kontinenten och i Storbritannien och Irland &r det rimligt att vid
berdkningen av de utsldpp som sker inom eller nara svenskt territorialvatten inkludera den
andel av utslappen som kan hanforas till strackan Vasteras—Trelleborg, en stracka pa knappt
400 nautiska mil (enkel resa). Inrikes transporter antas i sin helhet ske pa svenskt
territorialvatten.

Baserat pa data fran ar 2011 om fartygsanlép pa hamnar i Malaren har vi berdknat vilken
andel av transportarbetet raknat som dwt multiplicerat med tillryggalagd distans i kilometer,
som kan berdknas ske inom eller i direkt anslutning till svenskt territorialvatten enligt vad
som framgar av tabellen nedan.
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Tabell 24 Transportarbete uttryckt som dwt-kilometer for fartygstrafiken pa hamnar | Mélaren 2011 och andelen av
transportarbetet som sker pa eller I direkt anslutning till svenskt territorium. Killa: Egna berdkningar baserat pa data om

fartygsanlop ar 2011 pa hamnar i Mélaren fran Sjofartsverket.

Totalt Transportarbete | Procent av
transportarbete | inom eller ndra | transportarbetet
(dwt * km) svenskt inom svenskt
(Miljoner territorium territorium
dwtkm) (Miljoner
dwtkm)
Transportarbete till/fran 1012 353 35%
hamnar i Ostra Ostersjon
Transporter till fran hamnar 5919 2256 38%
pa kontinenter, DK, Norge
mfl
Inrikes sjotransport 1251 1251 100 %
Totalt 8182 3860 47 %

Fartygens utslapp till luft ar visserligen inte helt proportionellt mot tillryggalagda dwt-
kilometer, men andelen dwt-kilometer for trafiken pa svenskt territorium torde dnda ge en
rimligt god approximation av motsvarande andel av utsldppen. Av tabellen framgar att den
sammanvagda andelen av transportarbetet for Malarsjofarten pa svenskt territorium ar
2011 berdknats till 47 procent, vilket ocksa ar en approximation av den andel av fartygens
utslapp till luft som sker inom eller nara svenskt territorialvatten.

Slutsatsen ar att transportkostnadssankningarna till f6ljd av en utbyggd farled i detta fall bor
inkluderas med 92,5 procent i nyttoberdkningen och att 47 procent av nyttan av minskade
utslapp till luft bor inkluderas i kalkylen om de principer som anges av ASEK 5 for
internationella transporter tillampas.

8.4 Berdknade nyttoféordndringar i olika kalkylfall

Baserat pa de kalkylférutsattningar, berakningsmodeller och berdkningsantaganden vi
tidigare presenterat redovisas i tabell 25 nedan den férandring av den samhallsekonomiska
nyttan som uppkommer vid olika kalkylfall. Utbyggnadsalternativet relateras till tva olika
jamforelsealternativ ndmligen oférandrad farled respektive oférandrad farled som reglerats
enligt Piancs rekommendationer. | kolumnen nast langst till hoger jamfors ocksa alternativet
att reglera nuvarande farled enligt Piancs rekommendationer med alternativet att behalla
farleden och nuvarande reglering oférandrad. | de bakomliggande berdkningarna har
nyttotillskott fran internationella transporter reducerats enligt vad som framgatt av
foregdende avsnitt.

Eftersom sjofartens branslen inte beskattas har minskad bransleforbrukning for sjofarten pa
Malaren heller ingen inverkan pa statens skatteinkomster.
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Tabell 25 Berdknade nuvarden (2012) av nytta av Malarprojektet (inkl kompletterande hamninvesteringar). Differens
mellan UA och tva alternativa JA ndmligen oférandrad farled (OF) och oférandrad farled reglerad enligt Piancs
rekommendationer (Pi). Kalkylperiod 60 ar. Inklusive korrigering for internationella transporter. Kélla: egna berakningar;
avrundningsdifferenser kan forekomma. Nuvarden i miljoner kronor per ar.

Nytta i olika kalkylfall UAO- | UATV- | UAOD- UATV- | PiO- UATVMal
OF0 | OFTV PiO PiTV OF0 m-PiTVM

Minskade emissioner 162 235 357 500 -194 574

Minskade transportkostnader 650 959 1453 2075 -803 2355

Nygenererad trafik 16 17 16 17 0 17

Delsumma 829 1210 1826 2591 -997 2947

Minskade underhallskostnader 200 200 200 200 0 200

sluss, farled

Korrigering av transport- och 178 243 347 478 -169 537

underhallskostnader med

schablonmoms

Summa nytta efter korr 1207 1653 2373 3269 | -1165 3683

Férklaring till kalkylfallen:

UAO-OFO0: Utredningsalternativet UA jamfoért med OF, oférandrad farled, vid nolltillvaxt av efterfragan pa
godstransport

UATV-OFTV: Utredningsalternativet UA jamfort med OF, oférdndrad farled, vid tillvaxt av
godstransportvolymen pa Malaren enligt var forsiktiga tolkning av Trafikverkets prognos (+1,4 procent
per ar).

UAO-PiO: Utredningsalternativet UA jamfoért med Pianc; oférandrad farled som reglerats enligt Piancs
rekommendationer bada vid nolltillvaxt av efterfragan pa godstransport

UATV-PiTV: Utredningsalternativet UA jamfoért med Pianc; oférdndrad farled som reglerats enligt Piancs
rekommendationer,OF, bada vid tillvdxt av godstransportvolymen pa Maélaren enligt var forsiktiga
tolkning av Trafikverkets prognos (+1,4 procent per ar).

Pi0-OF0: Jamforelse mellan nuvarande farled reglerad enligt Piancs rekommendationer och oférandrad
reglering av nuvarande farled, bada vid nolltillvdaxt av godsvolymen

UATV Malm-PiTV Malm: Utredningsalternativet UA utékat med malmtransport jamfort med oférandrad
farled som reglerats enligt Piancs rekommendationer, bada vid tillvaxt av godstransportvolymen pa
Malaren enligt var forsiktiga tolkning av Trafikverkets prognos (+1,4 procent per ar) utékat med
malmtransport, 500 tusen ton 2017 och 1 000 tusen ton fran 2018 och framat under kalkylperioden.
Detta alternativ motsvarar en genomsnittlig tillvaxttakt 2010-2030 pa ca 2,3 procent per ar.

Kalkylfallet PiO-OFO nast langst till hoger i Tabell 25 visar den samhallsekonomiska kostnaden
av att infora en strangare reglering av den nuvarande farleden som uppgar till ndra 1,2
miljarder kronor. Det ar den kostnaden som skall avvdagas mot de sdkerhetsvinster som
uppnas enlig den diskussion som forts i avsnitt 8.2.7 ovan. Tagen for sig och givet att en
reglering baserad pa Piancs rekommendationer ar optimalt avvdgd ger denna siffra en
uppskattning av det samhallsekonomiska vardet av den 6kade sjosakerheten till foljd av att
trafiken pa Malaren bedrivs pa ett satt som uppfyller Piancs rekommendationer. Vi kan alltsa
sdga att den forbattring av sjosdakerheten som projektet ger i ett samhallsekonomiskt
perspektiv har ett nuvarde over 60 ar pa ca 1 200 miljoner kronor vilket motsvarar ett arligt
varde for 6kad sjosdkerhet pa strax under 50 miljoner kronor.
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Av tabellen framgar att UA, dvs. Malarprojektet ger en betydande samhallsekonomisk nytta i
samtliga kalkylfall. Nuvardet av projektets nytta i form av minskade emissioner och minskade
transportkostnader ligger mellan 1 207 mnkr och knappt 3 700 mnkr beroende pa
trafikutveckling och val av jamforelsealternativ. | den dversyn av kalkylen for Malarprojektet
som redovisas i Sjofartsverket 2008 beraknades nuvardet av nyttan vid en kalkylperiod pa 60
ar till mellan ca 1 600 och 1 850 mnkr (inklusive skattefaktor 1), det lagre vardet vid
ofdrandrad trafikvolym och det hogre vid en 6kning av trafikvolymen med 500 000 ton.
Skattningarna inkluderade en vardering av nyttan av battre tappningskapacitet pa 180
miljoner kronor, som inte inkluderas i de varden som redovisas i Tabell 25 ovan. De varden i
tabellen som kan jamforas med 2008 ars varden galler kalkylfallen UAO-OFO respektive
UATV-OFTV eftersom nagon jamforelse med en oférandrad farled reglerad enligt Piancs
rekommendationer inte gjordes 2008. De skattningar av projektets nytta som nu gjorts
overensstammer saledes tamligen val med de skattningar som gjordes 2008.

Kalkylutfallen paverkas av vilket antagande som gors om den godsvolym som skeppas pa
Malaren i utgangslaget 2011. Det ovan redovisade berakningsutfallet baseras pa en volym av
ca 3,5 Mton. Den officiella statistiken for 2011 anger totalt ca 2,8 Mton och MHAB knappt
2,7 Mton. | Sjofartsverket 2008 baserades berdkningarna pa en godsvolym pa 4,1 Mton. Den
officiella statistiken redovisade da drygt 3,3 Mton och MHAB ca 3,1 Mton.>! En maéjlig orsak
till att den officiella statistiken underskattar den verkliga volymen ar att vissa hamnar i
Malaren inte ingar i statistiken. Vi har antagit att underskattningen av volymen i den
officiella statistiken ar proportionellt lika stor 2011 som 2007 och har darfér nu skattat den
totala godsvolymen till ca 3,5 Mton>2.

8.5 Samhidllsekonomisk virdering av projektkostnaderna

Kostnaderna for Malarprojektet (sluss, farled, anlaggningar och utprickning i farlederna mm)
har som beskrivits ovan i kapitel 3 (avsnitt 3.2.4) berdknats inom ramen fér den sa kallade
successiva kalkylen. | denna har det mest sannolika kostnadsutfallet berdaknats men aven
nivan for det kostnadsutfall som bedoms ha 85 procent sannolikhet att underskridas. |
tabellen nedan sammanfattas den i ett samhallsekonomiskt perspektiv korrigerade totala
projektkostnaden. Byggperioden beraknas schablonmassigt till tre ar med
utgiftsfordelningen 25 %, 50 %, 25 %. Denna fordelning ligger till grund for berdkningen av
rantan under byggperioden. Rantesatsen har satt lika med fem procent vilket ar den
foretagsekonomiska kalkylrantan enligt ASEK 5.

51 MHAB anger pé& sin hemsida (se bilaga 2) att Mélarsjoéfarten arligen omsitter ca 3,6 Mton gods.
52(4,1/3,3)*2,8 =3,5 Mton efter avrundning
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Tabell 26 Investeringsbelopp for Malarprojektet och nédvandiga investeringar i hamnar. Kompletteringar med
skattefaktor och schablonmoms. Miljoner kronor. Avrundningsdifferenser kan forekomma.

Para- P(belopp<1640)
UA kostnader metrar Medelvarde =85%
Farled och sluss mm, beraknade kostnader 1459 1640
Hjulsta och Kvicksund, ledverk (denna
kostnad uppkommer i bade JA och UA och
dras darfor bort) -160 -160
Nettoinvestering 1299 1480
Korrigering med skattefaktor enligt ASEK5 0.3 390 444
Tillagg schablonmoms enligt ASEK5 0.21 273 311
Kalkylerad byggranta inkl skattefaktor och
schablonmoms 110 124
Summa kalkylerad statlig investering 2071 2359
Hamnar (uppskattat varde) 150 170
Tillagg schablonmoms 0.21 32 36
Summa hamnar 182 206
Totalt investeringsbelopp enligt
samhallsekonomisk vardering 2253 2565

*) Genom detta forfarande kommer kostnaden for ledverken i Hjulsta och Kvicksund inte att paverka
kalkylutfallet

| Sjofartsverket 2008 uppskattades investeringarna i farled och sluss for det
utbyggnadsalternativ som ocksa studeras nu (160 x 23 x 7,0) uppga till sasmmanlagt 1 400
miljoner kronor. Detta belopp 6verensstammer val med den skattning som nu gjorts i den
successiva kalkylen (1 459 mnkr). | det berdknade beloppet fran ar 2008 ingick inga
investeringar i hamnar och ingen kalkylerad ranta under byggperioden.

Enligt ASEK 4, som gallde vid éversynen 2008, skulle korrigering endast géras med den s.k.
skattefaktor 1 vilken enligt ASEK 4 var 1,21. Det korrigerade investeringsbeloppet
uppskattades darfor till 1 694 miljoner kronor. Enligt ASEK 5 som nu galler tillampas aterigen
tva korrigeringar namligen med schablonmoms (som motsvarar tidigare skattefaktor 1 for
upprakning till konsumentprisnivd) samt med en skattefaktor 1,3 som motsvarar den
skattefaktor 2 som géllde i ASEK 2. Denna forandring tillsammans med att den berdknade
rantan under byggtiden inkluderas gor att det korrigerade investeringsbeloppet for farled
och sluss samt andra farledsanlaggningar blir omkring 400 miljoner kronor hégre dn vad som
berdknades 2008. Dartill kommer investeringar i hamnar som inte raknades in 2008 men
som nu inkluderas, vilket innebar att det samhallsekonomisk korrigerade
investeringsbeloppet enligt tabellen ovan blir 2 253 mnkr vilket &r ca 560 mnkr hogre an
motsvarande belopp ar 2008.
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8.6 Samhidllsekonomisk lonsamhet i de olika kalkylfallen

| Tabell 27 nedan sammanfattas berakningsresultaten fran den samhallsekonomiska
kalkylen. Tabellen redovisar resultaten bade for det fall investeringarna skulle uppga till
forvantad niva och for det fall da investeringarna uppgar till den hégre niva som har 85
procent uppskattad sannolikhet att underskridas.

Tabell 27 Nettonuvarde och NNK fér Malarprojektet vid olika jamfoérelsealternativ och antaganden om utvecklingen av
den autonoma utvecklingen av godsvolymen. Ekonomisk livslangd 60 ar, inget restvirde.

UATV
malm-

UATV- UATV- |PiTV
UAO-OF0 | OFTV UAO-Pi0 | PiTV malm

Nettonuvarde om investeringen i farled
och sluss uppgar till forvantad niva (1459

mnkr¥)
Miljoner kronor -1046 -600 120 1016 1430
Nettonuvardeskvot -0.46 -0.27 0.05 0.45 0.63

Nettonuvarde om investeringen i farled

och sluss ar pa 85 % nivan (1640 mnkr*),
miljoner kronor -1358 -911 -192 704 1118
Nettonuvardeskvot -0.53 -0.36 -0.07 0.27 0.44

*) Den totala samhallsekonomiskt relevanta investeringsnivan som ingar den samhallsekonomiska kalkyl som
redovisas i tabellen aterfinns i avsnitt 8.4 ovan

For bagge investeringsnivaerna ar nettonuvardet och nettonuvardeskvoten positiva vid
trafiktillvaxt i de kalkylfall dar Malarprojektet (UA) satts i relation till ett jamforelsealternativ
(JA) som innebér att nuvarande farled omregleras for att uppfylla Piancs rekommendationer.
Dessa tva kalkylfall visas langst till hoger i tabellen (UATV-PiTV samt UATVmalm-PiTVmalm).
Man kan saga att dessa kalkylalternativ ocksa inkluderar en vardering av den férandring av
sjosdkerheten som uppnas genom att Piancs rekommendationer uppfylls. Om trafiktillvaxten
helt uteblir hamnar alternativet dar en utbyggd farled (UA) jamférs med den nuvarande
farleden, omreglerad enligt Piancs rekommendationer, strax under noll.

De tva kalkylfallen som visas langst till vanster i tabellen innebar att Malarprojektet, UA)
jamfors med alternativet nuvarande farled dels med oférandrad godsvolym dels med
volymstillvaxt under 40 ar och darefter konstant volym. Bagge dessa kalkylfall visar negativa
nettonuvarden och foljaktligen ocksa negativa nettonuvardeskvoter. Dessa tva alternativ
innebar emellertid att den forandring av sjosakerheten som Malarprojektet kan innebéra
varderas till noll i kalkylen.

Jamférelse med kalkylresultaten enligt Sjéfartsverket 2008

Det huvudalternativ for farledsutbyggnaden som studerades 2008 dverensstammer nar det
géller fartygsdimensioner med det alternativ som studeras nu. For kalkylperioden 60 ar
redovisades resultat for tva alternativ i Sjofartsverket 2008. Bada alternativen innehaller viss
trafiktillvaxt och jamforelse gors med ett JA som innebar en oférandrad farled. For
kalkylfallet dar efterfragan ar oférandrad utom for container berdknades NNK till -0,06. For
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alternativet 6kad containervolym kombinerat med 6kade volymer av petroleumprodukter
och fasta branslen beraknades NNK bli +0,09. Vi har tidigare konstaterat att de aktuella
skattningarna av investeringsbeloppen i farled och sluss ligger relativt ndra de skattningar
som gjordes 2008. Nar det galler den samhallsekonomiskt relevanta investeringsutgiften
finns emellertid betydande skillnader till foljd av att kalkylreglerna andrats samt vilka
investeringskomponenter som raknas med. | Sjofartsverket 2008 inkluderades inga
investeringar i hamnarna vilket gors nu. Vidare inkluderades i Sjéfartsverket 2008 en
nyttopost for 6kad tappningssakerhet som inte bidrar med nagon nytta i den nu aktuella
kalkylen. De lagre varden for NNK som redovisas for de kalkylfall dar jamforelsealternativet
ar en oférandrad farled forklaras till stor del av dessa skillnader. Vi kan dock konstatera att
varken kalkylen fran 2008 eller de tva namnda kalkylfallen satter nagot varde pa en ny
farleds effekter pa sjosdkerheten. Detta gors daremot i den aktuella kalkylen i de tva
kalkylfall dar en oférandrad farled omreglerad enligt Piancs rekommendationer utgor
jamforelsealternativet. Som framgatt av Tabell 27 ovan berédknas da NNK blir positiv med
trafiktillvaxt dven for alternativet da investeringsnivan hamnar pa den hogre nivan medan
NNK hamnar strax under noll om trafiktillvdaxten uteblir.

Kéinslighetsanalys med ett CO2-virde pa 3,50 kr/kg
Enligt ASEK 5 bor kalkylresultatens kanslighet for en betydligt hogre vardering av CO»
belysas. Berakningsresultaten fran en sadan kanslighetsanalys redovisas i tabellen nedan.

Tabell 28 Kanslighetsanalys med hégre vardering av CO,. | stéllet for 1,45 kr/kg tillampas 3,5 kr/kg.

UATV
malm-
UATV- UATV- | PiTV
UAO-OF0 | OFTV UAO-Pi0 |PiTV malm
Nettonuvadrde om investeringen i farled
och sluss uppgar till férvantad niva
(1459 mnkr*)
(miljoner kronor) -954 -467 320 1297 1753
Nettonuvardeskvot -0.42 -0.21 0.14 0.58 0.78
Nettonuvadrde om investeringen i farled
och sluss ar pa 85 % nivan (1640
mnkr¥*)
(miljoner kronor) -1266 -778 9 986 1441
Nettonuvardeskvot -0.49 -0.30 0.00 0.38 0.56

Av Tabell 28 framgar att den hogre varderingen av CO; hojer lonsamheten i de alternativ
som tidigare hade en positiv nettonuvardeskvot och minskar olonsamheten i de alternativ
som tidigare hade en negativ nettonuvardeskvot. Alternativet UAO-Pi0 hamnar nu pa noll.

Kvantifiering av utsléppen till luft

Utslappen av olika amnen till luft &r ett led i berdkningarna i den samhéllsekonomiska
kalkylen. Detta mellanresultat i berakningarna redovisas i foljande tabell. Observera att
dessa varden ar "odiskonterade” dvs. de ar summerade till sitt berdaknade numeriska varde
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oavsett nar i tiden de intraffar. | den samhallsekonomiska kalkylen daremot varderas
utslappen vid de ar de sker och diskonteras till startaret.

Tabell 29 Forandring av utsldpp till luft av olika @mnen i de olika kalkylfallen summerade 6ver hela kalkylperioden pa 60
ar. Kvantiteter i ton. Negativt tecken innebar minskade utsldpp, positivt tecken dkade. Kélla: Egna berdkningar

UATV- UATVMalm-

UAO-OF0 | UATV-OFTV | UAO-Pi0 | PiTV Pi0-OF0 | PiTVM
CO,, ton -287592 -449043 | -577152| -883298| 289560 -997400
SO, (ton) -186 -291 -386 -584 199 -658
NOX (ton) -5591 -8690 -11303 -17193 5712 -19438
VOC (ton) -186 -291 -374 -572 187 -646

De varden som anges i tabellen ovan omfattar utslappen fran fartygen under hela resan.
Eftersom en betydande del av trafiken, omkring fyra femtedelar av transportarbetet, sker
mellan Malarhamnarna och utlandet kommer en del av utslappen och darmed
utslappsreduktionerna att ske utanfor svenskt territorium.

8.7 Osdkerheter i kalkylen

Som namns i anslutning till diskussionen i kapitel 4 ar trafikprognoserna generellt osakra. For
godstransporter sjoledes uppger Trafikverket att osdakerheten kan vara sarskilt stor. Denna
osdkerhet hanteras genom att kalkylresultat redovisas for flera olika scenarier for
utvecklingen av efterfragan pa godstransporter sjoledes i Malaren. Harigenom blir det
mojligt att beddma hur kansliga kalkylresultaten ar for alternativa prognoser for
efterfrageutvecklingen. Av redovisningen ovan framgar att trafikprognosen har en
betydande inverkan pa kalkylresultatet men inte tillrackligt stor for att NNK skall byta tecken
utom i ett kalkylfall. Kdnslighetsanalyserna visar ocksa att en kraftig 6kning av
transportvolymen, t ex pa grund av tillkomsten av malmtransporter, leder till avsevard
forbattring av projektets Ionsamhet.

De projektkostnader som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen redovisas i avsnitt 8.5
ovan dels som forvantade varden dels med de hogre viarden som enligt de bedomningar som
gjorts med 85 procent sannolikhet inte kommer att 6verskridas. En ytterligare osdkerhet
finns emellertid nar det galler kostnaden for muddring av vandomraden for fartygen i hamn.
Dessa atgarder har i huvudkalkylen kostnadsberdknats till ca 150 mnkr. Om denna kostnad
skulle 6ka med 300 mnkr till 450 mnkr behaller nettonuvardeskvoten sitt tecken i alla fall
utom for nolltillvaxtalternativet som férandras fran +0,05 till -0,09. | huvudalternativen med
tillvaxt av godsmangden minskar nettonuvardeskvoten fran +0,45 till +0,25 vid den forsiktiga
tolkningen av Trafikverkets prognos respektive fran +0,63 till +0,41 vid en hogre tillvaxt av
godsmangderna.

Den indirekta vardering av 6kad sjosakerhet som gérs genom att analysera hur Pianc-
rekommendationerna paverkar transportkostnaderna innehaller en betydande osdkerhet.
Ett viktigt skal ar att vi inte vet hur val Piancs rekommendationer ar avvagda i ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Denna osdakerhet har hanterats genom att kalkylresultat
redovisas med tva olika jamforelsealternativ (med och utan att Piancs rekommendationer
foljs i nuvarande farled). Kalkylen visar att projektets NNK gar fran plus eller nara noll till
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minus om man skulle anta att Piancs rekommendationer inte skulle tillampas i nuvarande
farled.

Varderingen av CO; pa Iang sikt dr osaker, inte minst i ljuset av den information om snabbare
klimatférandringar som kommit fram under senare tid. Konsekvenserna av en vasentligt
hogre CO;-vardering har belysts i en sarskild kanslighetsanalys i avsnitt 8.6 ovan.

Effekt- och kostnadsmodellerna i kapitel 5 innehaller en del osdkra parameterskattningar
och andra berakningsantaganden. Ambitionen har varit att sa langt som mojligt tydligt
redovisa parametervarden, skattningar och berdkningsantaganden for att deras rimlighet
skall kunna bedémas av ldasaren. Detsamma galler de antaganden som gors om teknisk
utveckling och prisférandringar pa lang sikt som redovisas i kapitel 6.
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9 Envidare samhallsekonomisk bedomning

9.1 Relationen mellan samhdllsekonomisk kalkyl och
samhdllsekonomisk bedomning

Tyngdpunkten i denna rapport ligger i den samhallsekonomiska kalkylen. | detta avslutande
kapitel gors ett forsdk att i nagon man komplettera bilden av Malarprojektets verkningar
med ett antal faktorer som inte fangas i den samhallsekonomiska kalkylen. Denna
komplettering gor inte ansprak pa att ge en heltackande bild av icke-prissatta verkningar av
Malarprojektet utan syftar till att ge en 6versikt 6dver nagra viktiga sddana svarvarderade
verkningar av projektet. | den MKB som genomfors for projektet enligt Miljobalken>3
kommer flera av de aspekter som tas upp i det féljande att belysas pa ett mera intrangande
och fullstandigt satt.

Det kan finnas olika skal till att effekter/verkningar av en atgard inte har inkluderats i den
samhallsekonomiska kalkylen. Gransen mellan prissatta och icke-prissatta effekter ar inte en
gang for alla given. Det finns sedan lange en ambition att genom utveckling av nya
varderingsmetoder och modeller vidga granserna for vad som pa ett meningsfullt satt kan
varderas i den samhallsekonomiska kalkylen. Pa senare tid har t ex havdats i den allmanna
debatten att "ekosystemtjanster” maste varderas i ekonomiska termer for att ges en korrekt
tyngd i avvagningen mot andra intressen. Vad som faktiskt inkluderas i kalkylen i ett visst fall
beror dels pa vilka de praktiska mojligheterna ar i det specifika fallet dels pa de granser som
tillgangen till beprévade och valida varderingsmetoder satter.

De konsekvenser av projektet som inte har kunnat varderas i kronor men som dnda bor tas
med i en samlad samhallsekonomisk bedomning, bor behandlas och bedémas systematiskt.
Bedomningsmetoderna bor sa langt som moijligt sakerstalla transparens, validitet och rimlig
reliabilitet. | en samlad beddmning av projektet vags de prissatta och de icke prissatta
konsekvenserna samman. Detta maste sist och slutligen ske pa basen av kvalitativa
bedémningar.

Den samhallsekonomiska kalkyl som redovisas i tidigare kapitel satter relativt snava granser
for vilka effekter som varderas i ekonomiska termer. Kalkylen tacker in effekter pa
transportkostnader, sjosdakerhet, hamnarnas och Sjofartsverkets ekonomi samt
Malarsjofartens utslapp till luft. Pa kostnadssidan korrigeras for avvikelse fran
marknadspriser och skatters snedvridande effekt. Daremot gors t ex inget forsok i kalkylen
att vardera olika slag av oldagenheter under och efter byggperioden, t ex buller, grumling av
vatten, storning pa fiske och friluftsliv, storningar pa sjotrafiken, utan dessa effekter beaktas
inom ramen fér miljoprévningen av projektet. Kalkylens avgransning innebar att manga
effekter lamnas utanfér den ekonomiska varderingen. | vissa fall grundas detta pa direkta
stallningstaganden, t ex nar det galler vardering av tappningskapacitet, medan den i andra
fall antingen beror pa att metoder och verktyg saknas eller pa en nédvandig prioritering av
insatserna i kalkylarbetet.

53 Miljébalken § 11.6 § En vattenverksamhet far bedrivas endast om dess fordelar fran allméan och enskild synpunkt
overvdger kostnaderna samt skadorna och oldgenheterna av den
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Den samhallsekonomiska bedomningen stravar saledes efter att ge en mera heltackande bild
av projektets verkningar genom att den samhallsekonomiska kalkylen kompletteras med de
effekter/verkningar som inte kvantifierats och varderats i kalkylen.

| foljande avsnitt behandlar vi foljande effekter/verkningar som inte inkluderats i den
samhallsekonomiska kalkylen. Valet av vilka konsekvenser som bor inkluderas kan vagledas
av att identifiera potentiella konfliktomraden>* med avseende pa farleden, trafik i farleden
och navigationsanlaggningar. Tanken ar att gora kvalitativa bedémningar av hur dessa
effekter/verkningar ter sig for de olika handlingsalternativen och att jamfora alternativens
relativa meriter t ex genom att rangordna dem.

1. Malarsjofartens regularitet, férbindelser med flera hamnar genom 6kade
mojligheter till dellastning i flera hamnar, 6kad tillgang till impliga fartyg

2. Malarprojektet starker en alternativ transportled for bulkgods, som kan avlasta
landtransportsystemen

3. Regionala utvecklingseffekter — naringsliv, sysselsattning, agglomerationseffekter
etc.

4. Stadsmiljo i Sodertalje, Vasteras och Koping (buller, visuellt intrang, lokala
utslapp, trafikstorningar for gang, cykel och mopedtrafik)

5. Naturmiljo, inkluderande marin biologisk mangfald

6. Landskap och kulturmiljo

| detta fall ar foljande handlingsalternativ aktuella att bedéma och jamfora:
A. Genomfor Malarprojektet (UA)
B. Omreglerad farled: Malarsjofarten fortsatter i nuvarande farled men med nya
restriktioner for djupgdendet (JA-Pianc)
C. Oforandrad farled: Malarsjofarten fortsatter i nuvarande farled med nuvarande
restriktioner (JA-OF)

Nar det galler punkterna 4-6 ovan kan de tre handlingsalternativen A-C i operativt skede
karaktariseras i forsta hand av antal fartygsrorelser i farleden och fartygens fordelning pa
olika storleksklasser for vilka en skattning har redovisats i avsnitt 7.4 ovan. Dar framgar
ocksa att dessa variabler i handlingsalternativen A, B och C dven paverkas av vilken niva som
antas galla for godstransportvolymen. Dessa tre punkter (4-6) om stadsmiljo, naturmiljé och
landskap och kulturmiljo behandlas inte vidare i denna rapport eftersom en ingaende analys
av dessa punkter gors i miljokonsekvensbeskrivningen.

9.2 Mailarprojektet stirker en alternativ transportled (for bulkgods)
som kan avlasta landtransportsystemen

Om Malarprojektet genomfors sdanks transportkostnaderna sjoledes i genomsnitt och
Malarsjofartens mojligheter att konkurrera som lank i olika transportkedjor férbattras.
Sjoforbindelserna kan ocksa fa en storre spannvid nar det galler trafikerade relationer och en

54 Jfr Kystverket 2007
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storre flexibilitet nar det géller tonnageanvindning. Aven detta bidrar till att férbattra
konkurrenskraften for Malarsjofarten.

Men Malarsjofartens mojligheter att avlasta landinfrastrukturen fangas i princip i
transportmodellerna och darmed i de prognoser for godsefterfragan sjoledes pa Malaren
som vi diskuterat i kapitel 4. Det innebar att denna avlastningseffekt bade pa kort och pa
lang sikt i princip bor ha rdaknats med i den samhaéllsekonomiska kalkylen, som ju bygger pa
trafikprognosen.

Det finns emellertid nagra problem i detta sammanhang som kan paverka bedémningen. Ett
ar att trafikprognosen inte explicit har beaktat effekterna av en utbyggd farled pa
efterfragans fordelning pa olika transportkedjor. | den samhéllsekonomiska kalkylen har en
mojlig overflyttning av gods till Malarsjofarten pa grund av Malarprojektet beaktats genom
berdkning med en elasticitetsansats. Det finns knappast grund for att tro att
kostnadsskillnaderna mellan de olika nivaer pa farledsstandard som analyserats i den
samhallsekonomiska kalkylen &r sa stora att mera betydande overflyttningar fran andra
transportlosningar skulle ske. Vi kan inte desto mindre konstatera att Malarsjofarten har
minskat i omfattning under en féljd av ar inom ramen for en oférandrad farledsstandard. Det
tyder pa att det finns ett strukturellt omvandlingstryck pa Malarsjofarten. Det ar inte sakert
att en storre farled leder till att detta omvandlingstryck upphor. Trafikverkets okorrigerade
prognos innebdr emellertid i sig en forutsagelse om ett trendbrott. | oférdandrad farled
forutses en langsiktig trafikokning i en historiskt sett hog takt.

Slutsatsen blir att en eventuell avlastning av landinfrastrukturen i analysen inte paverkas
sarskilt mycket av om Malarprojektet genomfors eller inte. Det samhallsekonomiska vardet
av den minskning av icke-internaliserade kostnader for lastbils- och jarnvagstransporter som
en viss overflyttning innebar har inte inkluderats i kalkylen.

Kapacitetsbrister i landtransportsystemen i Malardalen och sarskilt i jarnvagssystemet har
diskuterats pa senare tid. Malarsjofartens betydelse som en alternativ transportled for vissa
typer av gods har betonats. Men det finns knappast nagon kapacitetsbrist i Malarsjofarten i
nuvarande farled. Trafiken har varit betydligt storre under tidigare ar matt i antal
fartygsrorelser utan att problem med tréangsel uppstatt i farled eller hamnar. Slutsatsen ar
att mojlighet att ta in storre fartyg i Malaren inte i forsta hand far sin betydelse genom att
tillfora kapacitet (i termer av transporterade ton). Det viktiga ar istdllet att Malarprojektet
genom att sdnka kostnaden for fartygstransporterna kan géra Malarsjofarten mera attraktiv i
en marknadsstyrd godstransportmarknad. | den man denna kostnadssankning for
Malarsjofarten inte beaktats i trafikprognoserna kan projektet ge ett storre bidrag an
beraknat till I6sning av problemen med bristande kapacitet pa jarnvag eller vag.

Konkurrensen om sparutrymme pa jarnvagen och trangsel pa vagarna i Malarregionen
riskerar att over tid driva upp naringslivets transportkostnader. Ett oelastiskt utbud av
sparutrymme vid en hog efterfrageniva betyder successivt hojda marginalkostnader for
jarnvagstransporterna, vilket pa ett eller annat satt slar igenom i transportpriserna. | ett
sadant kapacitetsldage finns ocksa en risk att marknaden for transporttjanster fungerar
mindre val och att olika typer av diskriminerande prissattning kan fa 6kad betydelse. Dessa
typer av effekter fangas inte pa ett bra satt av nuvarande prognosmodeller, vilket gor att
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priseffekterna pa efterfragans fordelning mellan olika transportkedjor och pa industrins
kostnader kan ha underskattats. | ett sddant lage kan tillgangen till en bra fungerande
Malarsjofart forbattra konkurrensen pa godstransportmarknaderna, verka dampande pa
prisutvecklingen och ge naringslivet en sakrare tillgang till transporter. Malarprojektet ar
dock inte i sig en forutsattning for detta — i princip erbjuder den nuvarande farleden
motsvarande funktion. Skillnaden ar att en utvecklad Malarsjofart har forutsattningar att
spela denna roll pa ett battre satt.

9.3 Regionala utvecklingseffekter

Effekter pa regional ekonomisk utveckling, ibland kallade “wider economic benefits”, ar
svarvarderade men kan under vissa omstandigheter varderas i ekonomiska matt.
Ambitionen att inkludera vardering av denna typ av effekter i den samhallsekonomiska
kalkylen har funnits lange. Ett skal till detta ar att de regionala agglomerations- och
sysselsattningseffekterna har spelat en stor roll i argumentationen kring infrastrukturprojekt
med statlig finansiering. Aven i tidigare ASEK-versioner har denna fraga diskuterats.
Forsiktighet har genomgaende rekommenderats av ASEK néar det géller den ekonomiska
varderingen av denna typ av effekter och som ett riktvarde har tidigare angivits att de
sannolikt mycket sallan dverstiger 10 procent av projektets direkt berdaknade nyttovarde. |
detta fall skulle en tioprocentig tillkommande regional utvecklingseffekt betyda ett
summerat nyttotillskott (diskonterat) mellan 100 och ca 300 miljoner kronor.

| ASEK 5 (Trafikverket — ASEK 5, kapitel 17) behandlas denna typ av effekter. Dar diskuteras
mojligheterna att i ekonomiska termer vardera tre typer av effekter namligen:

1) Atgardernas effekt att 6ka produktionen pa icke-perfekta marknader
2) Okade skatteintikter vid 6kad sysselsdttning i arbeten med hdgre produktivitet
3) Nyttan av 6kad agglomeration

Enligt de rad och anvisningar som ges i ASEK 5 bér man for mindre projekt normalt inte
rakna med denna typ av effekter. Om forsok till kvantifiering och vardering anda gors, t ex
for storre projekt, rekommenderar ASEK 5 att etablerade modeller anvands (Samlok, Spatial
Computable General Equlibrium Models [SCGE-modeller]).

| den norska vagledningen for vardering av regionala effekter presenteras ett
varderingsschema dar handlingsalternativen bedéms med avseende pa tre aspekter
namligen sysselsattning, bosattning och naringsliv. Effekterna av Malarprojektet jamfort
med alternativet oférandrad farled (Pianc anpassad respektive nuvarande reglering) pa
dessa tre aspekter bedoms vara obefintliga eller sma enligt féljande tabell.
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Tabell 30 Kvalitativ bedémning av Malarprojektets effekter pa sysselsédttning, bosattning och naringsliv

Projektets effekt Sysselsattning Bosattning Naringsliv
Stor positiv

Medelstor positiv X

Nagot positiv X

Neutral X

Nagot negativ
Medelstor negativ
Stor negativ

Den mojligt positiva effekten pa regionens naringsliv ligger dels i hamnverksamheten, dels i
de forutsattningar som skapas for [angsiktigt konkurrenskraftiga transportkostnader, dels i
de battre mojligheter som ges for att bevara och utveckla befintlig industri samt en viss
positiv verkan pa potentialen att utveckla olika naturresurser i regionen.

Projektet kan bidra till att sanka kostnaderna fér en energiomstallning som genererar stora
floden av bulkgods vilket kan bidra till att begrdansa varmekostnaderna for boende i
regionen.

Den nagot positiva effekten pa sysselsattningen enligt bedémningen i tabellen hanger
samman med de positiva effekterna pa naringslivet men den aktuella naringslivsutvecklingen
ar mycket litet arbetsintensiv.

9.4 Sammanfattande samhdllsekonomisk bedomning

De kompletterande bedémningarna till den samhallsekonomiska kalkylen sammanfattas i
tabellen nedan.

Tabell 31 Oversikt over kvalitativ bedomning av aspekter som kompletterar den samhillsekonomiska kalkylen.

Mkt | Ngt Neutral | Ngt Mkt | Oklart

pos pos neg neg
++ + 0 - -- oklart
Malarsjofartens regularitet, +

forbindelser med flera hamnar
genom o6kade mojligheter till
dellastning i flera hamnar, 6kad
tillgang till lampliga fartyg
Malarprojektet starker en alternativ +
transportled foér bulkgods, som kan
avlasta landtransportsystemen
Regionala utvecklingseffekter — + 0
naringsliv, sysselsattning,
agglomerationseffekter etc
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Projektets inverkan pa transportmarknadernas funktion ar positiv och projektet ger ocksa
nagot positivt bidrag till den regionala utvecklingen, speciellt naringslivsdimensionen.
Genomgaende beddmer vi att skillnaderna dr sma mellan de studerade alternativen for
farledens utformning for alla aspekter i tabellen ovan.

Den samlade samhallsekonomiska bedomningen, dvs. sammanvagningen mellan prissatta
och icke prissatta effekter sa langt detta gjorts i denna rapport, indikerar att det inte ar
sannolikt att skillnader mellan handlingsalternativen nar det géller de inte prissatta
effekterna paverkar den samlade bedémningen av projektet. Den samhallsekonomiska
kalkylen ger darfor vasentligen en tackande bild av projektets samlade effekter pa samhallet.
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Bilaga 1 Kalkylprinciper och kalkylparametrar

Gemensamma kalkylregler enligt ASEK

Organisationer och andra institutioner som med skattemedel helt eller delvis finansierar
investeringar i transportinfrastruktur forutsatter normalt att féreslagna projekt varderas pa
ett tillforlitligt satt med hjalp av aktuella och vedertagna metoder. Respektive organisation (t
ex Varldsbanken) ger ofta ut anvisningar for hur ett beslutsunderlag bor utformas. For
infrastruktur som helt eller delvis finansieras med statliga medel har de olika
infrastrukturmyndigheterna det sedan lang tid tillbaka gett ut sddana anvisningar inom sina
respektive omraden.

| slutet av 1990-talet etablerades for forsta gangen genom davarande SIKA gemensamma
arbetsgrupper for att ta fram anvisningar for samhallsekonomiska kalkyler (kallade ASEK) for
alla de da separata trafikverken. Ett viktigt syfte var att sdkerstalla att kalkyler fran olika verk
sa langt som mojligt var jamforbara. Dessa anvisningar har sedan uppdaterats och
kompletterats i flera omgangar och successivt fatt nya ordningsnummer (ASEK 2,3 etc).
Anvisningarna, som behallit namnet ASEK, tas numera fram av Trafikverket i samverkan med
flera andra berérda myndigheter. Inledningsvis berdrde ASEK framst valet av numeriska
varden pa olika kalkylparametrar men anvisningarnas rackvidd har successivt utdkats till att
dven omfatta andra aspekter av vardering av infrastrukturprojekt och behandlar numera
aven fragor om trafikprognoser, utformning av de alternativ som jamfors i kalkylerna,
vardering av enskilda projekt som sjalva ar delar av sammansatta investeringsprogram etc.

Den samhallsekonomiska bedémning av Malarfarlederna som gjordes av Sjofartsverket 2003
tillampade ASEK 2°°. Samtidigt pagick emellertid en diskussion om hur man i ett
samhallsekonomiskt perspektiv borde vardera sjofartens utslapp till luft i olika miljéer.
Denna osakerhet gjorde att rapporten redovisade berdkningar med tva alternativa
uppsattningar varderingar av sjofartens utslapp till luft.

Vid den 6versyn som gjordes 2008 gav ASEK 4 (preliminar version) vasentliga metodmassiga
och kalkylmassiga forutsattningarna for de berakningar som gjordes. Vid denna dversyn bor
ASEK 5 ge de grundlaggande utgangspunkterna. Nagra av de forandringar som skett i ASEK 5
jamfort med ASEK 4 &r att anvisningar tagits fram om nyttoforandringar av atgarder som
paverkar internationella godstransporter, kopplingen mellan féretagsekonomi och
samhallsekonomi gjorts tydligare och utvecklats en hel del samt att sarskilda anvisningar nu
finns for hantering av efterfrageprognoser som innebar att Trafikverkets prognos i princip
ska anvandas. Detta reser bland annat principfragan om internaliserad eller inte
internaliserad politik. ASEK 5 ger ocksa anvisningar om sattet att redovisa projektets
samhallsekonomiska [6nsamhet.

33 SIKA 2002, Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pa transportomradet. (ASEK). SIKA rapport
2002:4.
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Anvdndning av scenarioteknik

| kapitlet om trafikprognoser i ASEK 5 (kapitel 3) kommenteras 6nskvardheten av att
komplettera en trafikprognos som bygger pa specifika forutsattningar med alternativa
scenarier pa féljande satt:

”Prognoser dr ett forsok att sia om framtiden pa ett kvalificerat och systematiskt sdtt. I
beslutsfattande rdcker det emellertid sdllan med bara en prognos. Den behover ofta
kompletteras med kdnslighetsanalyser och scenarier for att beslutsfattandet ska ha
tillracklig kvalitet. For att komplicera resonemanget ytterligare, bygger ofta prognoser pa
andra prognoser, som i sin tur kanske bygger pa scenarier med mer eller mindre
godtyckliga antaganden. Trafikprognoser bygger i de flesta fall ocksa pa antaganden. Det
kan gdlla bensinpris och disponibel hushallsinkomst. Antaganden om dessa kan i sin tur

vara prognoser eller scenarier.” (ur ASEK 5, kapitel 3 om trafikprognoser)

De insikter som uttrycks i stycket ovan har funnits lange. | praktiken har det emellertid varit
mycket svart att i den omfattande statliga investeringsplaneringen genomgaende hantera
flera olika scenarier for att pa sa satt hoja kvaliteten pa beslutsunderlagen genom att belysa
spannvidden av tankbara utfall snarare an punktskattningar.

For ett enskilt projekt som t ex Malarprojektet kan det dock vara majligt att i viss
utstrackning anvanda sig av scenarioteknik for att battre belysa hur utfallen beror pa
utvecklingen av sarskilt viktiga och osakra faktorers utveckling.

Férdndring av kalkylparametervdrden fran ASEK 4 till ASEK 5

De viktigaste forandringarna i kalkylparametrar for detta projekt till féljd av 6vergangen till
ASEK 5 (fran ASEK 4) ar:

Andrad CO-virdering (1,08 i stallet fér 1,50); for 1&ng sikt géller 1,45

Uppdaterade varden (med index) for 6vriga utslapp till luft

Forandrad behandling av skattefaktorer; en skattefaktor 1,3 anvands

Upprakning med en genomsnittlig momssats tillampas (21 %)

Den samhallsekonomiska diskonteringsrantan satts till 3,5 procent (tidigare 4 %)

Foretagsekonomisk laneranta (inflationsfri) satts till fem (5) procent (tidigare ej

specificerat)

o Foretagsekonomiskt avkastningskrav (inflationsfritt) satts schablonmassigt till 10
procent om inte annat ar kant i det specifika fallet (tidigare ej specificerat)

o Loépande upprakning av (vissa) kalkylvarden sker 6ver projektets ekonomiska
livslangd med beraknad real BNP-tillvaxt i den svenska ekonomin (2 procent per ar)

o Projektets (farled och sluss) ekonomiska livslangd tillats vara hogst 60 ar (till skillnad
fran 40 ar enligt ASEK 4 som anvandes i den tidigare kalkylen)

o Om inte annat motiveras bor halva konsumentnyttan av effektiviserade
internationella transportstrommar med start eller mal i Sverige raknas in i den
svenska kalkylen

o Utslapp ska omfattas av kalkylen i den utstrdackning de sker inom svenskt territorium

o For CO;z kan det finnas anledning att franga territorialprincipen for utslapp om

regelverken fordandras sa att transporterna inlemmas i ett internationellt system for

utslappshandel

© O O O O O



| ASEK 5 foreskrivs och rekommenderas kanslighetsanalyser for bland annat nolltillvaxt och
50 % tillvaxt samt kanslighetsanalys med avseende pa ett CO,-varde pa 3,50 SEK/kg

Tabell 32 Vardering av utslapp till luft enligt ASEK 4 respektive ASEK 5. Vardering av
regionala effekter av utslapp till enligt ASEK 5 respektive ASEK 4. Killor:
Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 5 Kapitel 11
Luftfororeningar; kostnader och emissionsfaktorer; Version 2012-05-16

Slag av emission till | Vardering i ASEK 5 ASEK 4; kronor per | Kommentar

luft (2010) kg

Koldioxid 1,45 1,50

NOx 107 75 Ev NECA

SO2 36 25 SECA-reglering 0,1
2015

Kolvaten 54 38
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Bilaga 2 Information om beslutade kraninvesteringar i
Milarhamnar

Malarhamnar investerar stort i tre nya kranar

Den 24 januari beslutade Malarhamnars styrelse att genomfora en av de storsta investeringarna nagonsin i
Mélarhamnars 11-ariga historia. Investeringen innebar att tva nya kranar upphandlas till Vasteraskajen med
mojligheter att via dubbellyft hantera tunggods upp emot 250 ton, samtidigt som de 6kar kapaciteten pa den
hantering vi redan idag har i hamnen. Beslutet innefattar ocksa en satsning i Képing. En ny kran upphandlas,
anpassad for verksamheten i Koping med inriktning mot storsack och bulkhantering, vilka ar de stora
godsslagen.

- Investeringens omfattning gjorde, att vi efter styrelsebeslutet, samradde med vara agare. Sedan 12/4 har
vi respektive agares (Kopings kommun och Vasteras stad) fullmaktigebeslut pa att vi far genomfora
investeringen. Nu har Malarhamnar och var personal alla mojligheter att utveckla vara hamnar tillsammans
med regionens export- och importféretag, sager Carola Alzén, nytilltradd VD i Malarhamnar.

- Nu kan processen dra igang pa allvar och upphandling pabdrijas. Vi undersoker mojligheterna att under
upphandlingsperioden ”skramma” igang den gamla tunglyftskranen for att snabbare kunna mota kundernas
behov av tunglyft och darigenom tillsammans jobba fram ett bra upplagg nar nya kranarna ar pa plats i
Vasteras.

Upprinnelsen till att Malarhamnar nu investerar stort i de bada hamnarna ar delvis en alderstigen kranpark,
men dven ett haveri pa svangkransen pa tunglyftkranen i Vasteras den 14 oktober 2011, under pagaende
lastning av tunggods. Malarhamnar har sedan dess statt utan mojligheter att ta emot tunggods 6ver 100 ton
utan externa insatser fran inhyrda mobilkranar. Eftersom tunglyften under 2011 okat kraftigt i hamnen sa

kom haveriet mycket olyckligt bade for Malarhamnar och dess kunder Transatlantic, ABB m fl.

- Mélarsjofarten omsatter arligen ca 3,6 miljoner ton gods varav dryga 2,8 miljoner ton passerar over
Malarhamnars kajer. Planerade atgarder i Malarfarleden genom utbyggnad av Sodertalje sluss och muddring i
farleden fran Sodertalje till Vasteras och vidare till Koping innebar en stor mojlighet for inlandsjofarten att fa
en rejal sving uppat, berattar Carola. Malarhamnar ser mycket ljust pa framtiden och investeringarna och
pagaende kapacitetsutredning, tillsammans med kommande planerad etablering av gruvnaring i regionen gor
att inlandsjofarten i allmanhet och Malarsjofarten i synnerhet har alla mojligheter till en positiv utveckling.

Forhoppningen finns att vi kan fira in 2013 med att ha alla tre kranarna pa plats, avslutar Carola.
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Bilaga 3 Projektbeskrivning Mdlarhamnar (fran hemsidan)
Bdttre méjligheter for sjofart pa Mdlaren

Mélarregionen kréaver en god infrastruktur for néringslivets transportbehov och méjligheten
till goda kommunikationer for medborgarna. Godstransporterna i regionen sker pa vag,
jarnvag och med fartyg. Bade véagnatet och jarnvéagen ar hart belastade. Darfor har regeringen
avsatt medel for att forbattra infrastrukturen for sjofarten pa Malaren. Medfinansiering finns
fran Sjofartsverket, Vasteras stad, Kopings kommun, Vastmanlands lan och Mélarenergi.

Malarprojektet som nu paborjas med forberedelser for miljoprovning och teknisk beskrivning
har som mal att oka tillgangligheten till Malarens hamnar, forbattra sjosékerheten och minska
transporters miljopaverkan.

For att genomfora projektet kravs omfattande arbeten for att bygga om slussen och kanalen i
Sodertélje och forbattra farlederna i Mélaren sa att man kan ta emot moderna och storre fartyg
som kan ta mera last. Med nuvarande transportbehov betyder det férre fartygsrorelser for
storre godsmangder. For att ta ett exempel pa fordelar med sjofart: Ett tankfartyg som gar pa
Malaren i dag kan som ett exempel transportera lika mycket bransle som 200 tankbilar pa 30
ton. Med utbyggd sluss och farled kan férre fartyg frakta betydligt mera last.

Under forutsattning att Malarenprojektet far klarsignal kommer det att bli miljépaverkan
under projektets genomforande. Mest i Sodertélje, men ocksa genom den muddring och
eventuella sprangningar som maste ske i vissa avsnitt av farleden i Malaren. Efter genomfort
projekt ska det inte finnas ndgon negativ miljopaverkan. Restriktioner for hur arbetena far
utforas faststalls av Mark- och miljédomstolen. Tillstandsansokan ska lamnas in i slutet av
2013.

Under februari 2012 blev det efter avslutad upphandling klart att Structor och WSP genom det
gemensamma Mélarledskonsortiet ska ta fram den miljokonsekvensbeskrivning som ska vara
underlaget for ansokan till Mark- och miljddomstolen om miljodom. For den tekniska
beskrivningen av de arbetet som kravs i slussen, kanalen och for broarna i Malaren ar
SWECO konsult.

Den har webbplatsen kommer att vara en informationscentral for Malarenprojektet. Har ska
alla steg i processen presenteras och har ska alla dokument publiceras.

Sjofartsverket kommer ocksa att informera fastighetségare och andra berérda om projektet.

Fragor om Malarenprojektet kan stéllas till info@sjofartsverket.se

En grov tidplan for projektet ar: Utredning och framtagande av underlag for ansokan till
mark- och miljédomstolen sker under 2012-2013. Genomforandet berédknas kunna startas
tidigast under 2014 och genomfdrandet beraknas ta cirka tre ar.

#] Nationell plan for transportsystemet 2010-2021
#] Samhallsekonomisk bedémning
& Preliminar farledsutformning
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http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6273/2011_067_nationell_plan_for_transportsystemet_2010_2021.pdf
http://www.sjofartsverket.se/pages/32256/0903-08-02740%20S%c3%b6dert%c3%a4lje%20kanal%20o%20m%c3%a4larfarlederna.pdf
http://www.sjofartsverket.se/pages/32256/Prel%20farledsutformning.pdf
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Bilaga 4 Insamling av uppgifter fran olika intressenter samt
diverse underlag

Uppgifter frdan Mdlarhamnar AB

1. Malarhamnars arsredovisningar for 2007-2011

2. Trafikutvecklingen 2000-2012:
a) Antal ton fordelat pa lastat och lossat samtidigt férdelat pa grova varugrupper
b) Antal containerenheter (TEU) fordelat pa lastade och lossade samt dven fordelat pa
container med och utan last
c) Fartygsanlop; Antal fartyg fordelat pa storleksklasser och typ av last

3. Aktuella kapacitetsuppgifter for hamnarna i Vasteras och Képing
a) kajlangder for olika andamal (varuslag)
b) Tillatna fartygsdimensioner (langd, bredd, djup) for olika kajer
c) Kapacitet och for lastning, lossning och hantering for olika varugrupper
(kranar, truckar, pumpar, tranportband etc)
d) Lagringsutrymmen (kapacitet i ton, m3 eller annat relevant matt) for olika
varuslag

4. Investeringar:

a) Oversikt 6ver stérre investeringar som genomforts under perioden 2007-
2011, syfte och belopp i SEK

b) Planerade investeringar for de ndrmaste aren; slag av investering, syfte,
belopp och berdknad |I6nsamhet

c) Specifikation av vilka planerade investeringar som ar nodvandiga eller
framst motiverade av kapacitetsékning i Sodertalje sluss och den planerade
muddringen av Malarfarlederna

5. Kommentar till utvecklingen nar det galler oljeprodukter till OKQ8-depan under aren
sedan oljedepaerna i Stockholm lagts ned; hur har volymerna via OK-depan utvecklats under
perioden 2005-2012.

6. Kommentar till utvecklingen av bransleférsorjningen till Malarenergi; hur har volym och
sammansattning av branslen via hamnen utvecklats under perioden 2005-2012.

7. Malarhamnars prognos for trafikutvecklingen fordelat pa varugrupper/typ av trafik for de
narmaste 5-10 aren.
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Uppgifter frdn Sjéfartsverket

1) Data for senast tillgangliga ar (2011 och/eller 2010) om anlop pa hamnar i Malaren enligt
den uppstallning som levererades i samband 6versynen (Sjofartsverket 2008). Det skulle vara
bra om filen inte bara omfattade Képing och Vasterads utan anlop pa alla hamnar i Malaren
och pa ett sadant satt att det gar att separera anlopen pa respektive Malarhamn. Det vore
ocksa bra om det gick att komplettera med kolumner som for varje anlop anger lastad
respektive lossad kvantitet i ton samt grova varuslag for dessa kvantiteter.

2) Sammanstéllning av lotsavgifter och farledsavgifter (uppdelade pa komponenterna) som
debiterats for fartyg vid anlop av Malarhamnar under nagra ar, sdg 2005-2011 — eller senast
tillgangliga (kanske dessa uppgifter ocksa finns utraknade per fartygsanlop — i sa fall kanske
dessa data kanske kan levereras som ytterligare tillaggskolumner).

Diverse excerpter

Sjofartstidningens nyhetsbrev 28/2012 (10/8 2012)

Nybildat bolag vill bygga LNG-infrastruktur i Nordeuropa
GOTEBORG. Marquard & Bahls dotterbolag Bomin och Linde-koncernen har startat ett
gemensamt bolag som ska bygga upp en storskalig LNG-infrastruktur inom ECA (Emission
Control Area). Det nya bolaget ska enligt planerna leverera flytande naturgas till fartyg i flera
"nyckelhamnar" i Nord- och Vasteuropa. Dock har man d@nnu inte offentliggjort vilka dessa
hamnar ar.

Den globala efterfragan pa LNG forvantas 6ka med tio procent for varje ar, vilket gér den
till den snabbast vaxande energiprodukten i varlden. | den nordiska regionen férvantas
omkring 70 fartyg anvanda LNG som drivmedel 2015.



