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Forord

Vanersjofarten har under senare ar kant av en okad konkurrens fran jar-
vags- och lastbilstransporter. Sjofartens godsvolymer minskade néagot wn-
der 1999. Dessutom visar tekniska undersdkningar att slussarna i Trollhatte
kanal ar i dalig kondition. Investeringsbehovet i slussarna blir alltmer p atg-

ligt.

Sjofartsverket beslutade i augusti 1999 genomfdra en samhéallsekonomisk
analys av att bygga nya slussar i Trollhatte kanal. Analysen har genomfoérts
av konsultforetaget VBB VIAK Trafikplanering i Goteborg. Den samhalls-
ekonomiska analysen beskriver effekten av att bygga nya och stdrre slus-
sar jamfoért med en upprustning av befintliga slussar.

Sjofartsverkets styrgrupp har utgjorts av Goran Andersson och Jan-Olof
Selén. Arbetsgruppen har utgjorts av Lennart Sandberg (projektansvarig),
Thonny Schén, Petra Thunegard, Bjorn-Ake Zetterberg. Yngve Johansson
(Vastra Gotalandsregionen) har deltagit som expert.

Projektet har genomforts av VBB VIAK i Goéteborg, Jan Efraimsson (upp-
dragsledare) och Margareta Lindeberg. Underkonsult har varit VBB An-
laggning, Anders Mattsson och Svante Roupé. Sjofartens Analys Institut i
Goteborg har lamnat underlag for analys av transportkostnaden for olika
fartygstyper.

| uppdraget genomfordes ett trettiotal intervjuer med foretréadare for sjofart,
rederier, skeppsbyggare, hamnar och industrier i Vanerregionen.

Samrad har skett med utredningsgruppen for regeringskansliets utredning
av Vanersjofarten. Utredningen blev klar i mars ar 2000 och syftade till att
lagga fram forslag som langsiktigt skall starka Vanersjofarten. Utredningen
genomfordes av ambassador Bengt K A Johansson.

Samrad har aven skett med SIKA, Statens institut for kommunikationsara-
lys, Patrik Nylander, Henrik Swahn och Inge Vierth. Den samhéllsekono-
miska analysen ar ett steg i att utveckla metodiken fér samhallsekonomiska
kalkyler inom sjofarten.

Goteborg den 15 juni 2000

s _.”ugi.nﬁwrrﬂfkﬁty“m.
VER VIAK Trafigplanering
Jan Efraimsson
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Sammanfattning

Bakgrund till utredningen

Véanersjofarten har under senare ar kant av en okad konkurrens fran jar-
vags- och lastbilstransporter. Sjofartens godsvolymer har minskat nagot
under 1999.

Dessutom visar tekniska understkningar att slussarna i Trollhdtte kanal ar i
dalig kondition och nvesteringsbehovet blir alltmer p atagligt.

Under 1997 genomforde Sjofartsverket en forstudie om att bygga nya slus-
sar i Trollhatte kanal. Forstudien visar att det ar tekniskt mojligt att bygga
nya slussar med s& kallad Europastandard. Aven farleden i Géta alv skulle
behdva anpassas till langre och bredare fartyg. Sj6fartsverket har beraknat
anlaggningskostnaderna till totalt 2 miljarder kronor.

| augusti 1999 gav Sjofartsverket VBB VIAK Trafikplanering och VBB An-
laggning i Goteborg i uppdrag att genomféra en samhallsekonomisk analys
av att bygga nya slussar i Trollhatte kanal.

Sjofartsverkets utredningsdirektiv

Analysen skall pa ett neutralt satt belysa om det ar samhallsekonomiskt
motiverat att bygga nya slussar i Trollhatte kanal jAmfort med att vidmak-
halla de nuvarande slussarna. | Sjofartsverkets direktiv for analysens g-
nomforande ingar saledes tva alternativ. Bada alternativen forutsatter en
fortsatt Vanersjofart.

Utredningsalternativet (UA) — nya slussar — innebéar en relativt hdg inve-
steringskostnad och laga underhallskostnader.

Jamforelsealternativet (JA) — ett vidmakthallande av dagens slussar — in-
nebar en upprustningskostnad samt relativt h6ga underhallskostrader.

Syfte

Det 6vergripande malet ar att erbjuda néringslivet och medborgarna i \&-
nerregionen goda transportmdjligheter. Slussutbyggnaden ska ge industrin
inom och runt Vanerregionen en ékad mojlighet att utvecklas med en larg-
siktig stabilitet.

Syftet med att bygga nya slussar ar att pa ett battre satt kunna tillgodose
transportkbparnas behov. Modernt tonnage kan séttas in i trafik. Storre
fartyg ger vanligtvis lagre fraktkostnader. Fartyg med Europastandard kan
trafikera kanalerna pa kontinenten och darmed komma narmare godsets
start- och mdpunkterna.
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Samhaéllsekonomi

Traditionellt tillampas samhéllsekonomiska kalkyler inom Vagverket och
Banverket i samband med investering i vagar och jarnvagar. Tillampningen
inom sjofarten har hittills varit begréansad. SIKA (Statens institut for kom-
munikationsanalys) och Sjofartsverket har gemensamt borjat utveckla me-
todiken for samhéallsekonomisk analys inom sjofarten. Metodiken behdver
utvecklas ytterligare. Den samhallsekonomiska analysen av Trollhatte ka-
nal ar ett steg i att utveckla metodiken for samhallsekonomiska kalkyler
inom sjofarten.

Trollhatte kanals samhallsekonomiska betydelse i sin helhet utreds inte i
denna analys. Analysen omfattar enbart effekten av att slussarnas kapaci-
tet byggs ut, dvs tva slussalternativ stalls mot varandra. Om kanalens san-
hallsekonomiska betydelse skall utredas, kravs att ett alternativ med slus-
sar jamfoérs med ett alternativ utan slussar, dvs helt utan kanalsjofart

Miljokonsekvensbeskrivning

Vid ett eventuellt beslut om byggnation av nya slussar maste den sam-
hallsekonomiska analysen i ett senare skede kompletteras med en milj6-
konsekvensbeskrivning av sjalva byggandet av nya slussar och anpassning
av farleden i Géta alv.

Metod — intervjuer och scenarios

Arbetet baseras pa intervjuer med bl a foretradare for sjofart, rederier,
hamnar, skeppsbyggare och industrier i Vanerregionen. Sammanlagt har
ett trettiotal intervjuer genomforts. Alla intervjuer har dokumenterats i ar-
bets-PM och har levererats till Sjofartsverket separat. Intervjuerna utgor
underlag for att utforma scenarios fér gods- och trafikutveckling, med och
utan slussutbyggnad.

Vanersjofartens gods

Under 1999 transporterade Véanersjofarten ca 3 miljoner ton gods. Godset
till Vanern domineras av olja samt ravaror till jordbruket, skogsindustrin och

jarnindustrin. Trafiken frdn Vanern bestar i huvudsak av foradlade varor,

framfor allt skogsprodukter. De stdrsta godsslagen som hanteras ar olja
(27%), skogsprodukter (26%) och jordbruksprodukter (17%) vilka tillsam-
mans star for ca 70% av de totala volymerna. Harutéver hanteras bland
annat malmer, salt, jarn, stal, kol och koks.

VBB VIAK
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Vanersjofarten utveckling

Vanersjofarten har i likhet med annan sjofart successivt utvecklats mot allt
storre fartyg. Antalet arliga passager genom Trollhattan uppgick under
1950-talet till ca 12 000 st. Idag ar antalet passager ca 3 000 st. Medellas-
ten per fartyg har 6kat kraftigt.

Godsmangden med Vanersjofarten tkade nar industrisamhallet tog fart
under 50- och 60-talen. Godsméangden var som storst i mitten av 70-talet
nar kanalen oppnades for aret runt trafik, ca 4 miljoner ton per ar.

Trafiken sker med bade sma och storre fartyg, de storsta ca 4 200 dwt. En
central friga i utredningen ar att bedéma behovet och mdjligheten att traf
kera med annu storre fartyg.

Konkurrensforhallande mellan tre trafikslag

Vanerregionens transporter till Géteborgsregionen och kontinenten utfors
med tre olika transportslag - fartyg, lastbil och tag. En del av godset ar
overforbart mellan transportslagen. Denna konkurrens mellan transportsla-
gen ar prisdampande for industrin i Vanerregionen. De tre transportslagen
star for vardera en tredjedel av godsflodet, cirka 3 miljoner ton per trars-
portslag och ar.

Hot mot Vanersjofarten

Hoten mot Vénersjofarten ligger i :

- Okad priskonkurrens gentemot andra transportmedel.
Jarnvagens kapacitetsexpansion ger konkurrensstyrka.
Varuagarnas behov av mindre och mer frekventa sandningar.
Jarnvagens billigare och enklare godshantering.

Lastbilens stora flexibilitet.

Kunderna vill minimera lagerhallningen av godset. Lastbilen &r flexibel och
kan tillgodose kravet pa "just in time”. Den negativa sidan for sjofarten ar
varuagarnas krav p & hog flexibilitet och hog frekvens.

Sjofartens styrka

Sjofartens styrka ar stor kapacitet, stor teknisk frihet och enkel infrastruktur.

Om sjofartens konkurrenskraft skall utvecklas bor stuverimonopolet mini-

meras och kontinuerlig hamndrift erbjudas hela dygnet. Det &r ocks a viktigt
att fartygen blir mer flexibla.
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Om sjofarten skall forbli kostnadseffektiv maste Vanerregionens godsvoy-
mer oka. D& kommer sjofartens styrka, den stora kapaciteten, i ett fordé-
aktigt lage.

Vanersjofartens mojlighet att konkurrera i framtiden &r att den ar miljoeffek-
tiv och kostnadseffektiv i forsta hand for transport av lagvardigt gods.

Industrins framtida krav pa transportorganisationen

Generellt galler ocksa att godsets foradlingsgrad okar Over tiden. Detta
leder till en 6nskan om hog frekvens, vilket ger mindre sdndningsstorlekar.
Nar foradlingsvardet Okar blir det allt viktigare att minimera kapitalbindning-
en i godset. Mest utmarkande &r detta vid ett hdgt rantelage - vilket dock
inte ar fallet for narvarande. En hojning av rantelaget skulle ytterligare for-
starka foretagens 6nskan om hog frekvens.

M anga aktorer i transportbranschen anser att containeriseringen fortsatter
att oka i framtiden. Skalet till att utvecklingen gar mot alltmer enhetslastat
gods ar enklare godshantering, kundernas krav pa hog turfrekvens och
hogt resursutnyttjande.

Konkurrensneutralitet mellan transportslagen

Enligt Naringsdepartementet bygger den svenska trafikpolitiken pa att alla
transportslag skall tdcka sina samhéllsekonomiska marginalkostnader.
Inom EU har man slagit fast att marginalkostnadsprissattning skall tillampas
pa den europeiska marknaden. Det skall darmed rada konkurrensneutralitet
mellan transportslagen - sett i ett samhéllsperspektiv. | de samhéllsekono-
miska marginalkostnaderna ingar exempelvis miljokostnader, olyckskos-
nader, trangselkostnader.

| den samhallsekonomiska analysen forutsatts att det rader konkurrens-
neutralitet mellan transportslagen.

Begransat djupgaende ar ett hinder for utveckling

Djupg dendet i kanalen begransas till 5,4 meter, aven i framtiden. Detta ke-
gransar mojligheten att utnyttja storre fartyg i Vanersjtfarten. Storre fartyg
kan trafikera men hela lastkapaciteten kan inte utnyttjas.

Gota alvs naturliga tillstand medger ett djupg&ende pa 5,4 meter. Alvens
djup, Vanersborgsviken och till viss del hamnarna begransar majligheten
att utnyttja storre fartygs lastkapacitet, vilket ar en kostnadsnackdel for Va-
nersjtfarten.
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Potential for olika fartygstyper

Inom ramen for uppdraget har olika typer av fartyg utvarderats for Vaner-
sjofart med utbyggda slussar. Studien redovisas separati PM 2, Bedém-
ning ang aende potential for olika fartygstyper. De fartygstyper som har sti-
derats ar tankfartyg, bulkfartyg, styckegodsfartyg, containerfartyg, RO-RO-
fartyg samt River-Seafartyg. For de allra flesta fartyg innebar det begran-
sade djupg dendet att man inte helt kan utnyttja fartygens lastkapacitet. R-
ver-Seafartygen har en potential om man gar in i de inre vattenvagarna pa
kontinenten. Problemet &r har att foretagen i Vanerregionen har en begrén-
sad marknad i Rhenomradet.

Resultat och nettonuvéardeskvot

Nar samhéllsekonomiska kalkyler genomférs brukar resultatet redovisas
som en nettonuvardeskvot. De samlade nyttorna under 30-arsperioden har
berédknats till 412 Mkr. Differensen i investeringskostnad mellan de tva a-
ternativen uppgar till 1 976 Mkr. Nettonuvardeskvoten (NNV) blir foljande:

NNV = nyttor — samhallskostnad = 412 -1976 = -0,79
samhallskostnad 1976

Nettonuvardeskvoten &r negativ vilket innebar att investeringen i nya slus-
sar jamfort med att rusta upp de befintliga slussarna, inte ar samhallseko-
nomiskt I6nsam.

Kommentarer till utredningens resultat

Utredningen belyser tv & slussalternativ som jamfors med varandra, dvs att
bygga nya och stérre slussar jamfort med att upprusta befintliga slussar.

Resultatet av den samhéllsekonomiska analysen visar att investeringen i
nya slussar inte ar samhallsekonomiskt Ionsam. Skélet till detta &r att inve-
steringen uppgar till hela 2 miljarder kr och att samhallsnyttorna blir for sma
med de relativt begransade godsfloden som Vanerregionen med omland
genererar. Ett annat skal ar att det begransade djupgaendet pa 5,4 meter
utgor ett hinder for hog kostnadseffektivitet. Storre fartygs lastkapacitet kan
inte utnyttjas fullt ut.

Transportkdparnas val av transportmedel, dvs valet mellan fartyg, tag eller
lastbil, kommer inte att p &verkas i nagon storre omfattning av att slussarna
blir storre, jamfért med om befintliga slussar rustas upp. Konkurrenssitua-
tionen mellan transportslagen kommer endast att p averkas marginellt av att
slussarna blir storre.
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Trollhatte kanal har varit utomordentligt viktig for Vanerregionens industri-
ella utveckling. Genomférda intervjuer visar att Vanersjofarten kommer att
vara viktig aven i framtiden.

Om man skulle utreda kanalens samhéllsekonomiska betydelse i sin hel-
het, kravs att studien baseras pa ett nedlaggningsalternativ, dvs en situa-
tion "med” slussar jamférs med en situation "utan” slussar. | en sddan st-
die skulle kanalens samhallseffekter kunna belysas, vilket alltsa inte varit
fallet i den aktuella studien.

Naringslivets beroende av Vanersjofarten.

Genomforda intervjuer visar att det ar viktigt att bibehalla de tre trars-
portslagen — att konkurrensen har en prisdampande effekt som paverkar
industrierna i Vanerregionen positivt.

Det finns foretag i Vanerregionen som ar helt beroende av Vanersjofarten.
Foretagen har ca 2000 anstallda, inklusive underleverantorer i regionen.
Sjofart &r enda alternativet att transportera de stora och tunga produkter
som utgor basen i foretagens verksamhet. Kvaerner i Karlstad tillverkar
maskiner till pappersindustrin. Valmet i Karlstad tillverkar kompletta pap-
persmaskiner for mjukpapper och kartong. Vissa av exportprodukterna fran
Véanerregionen vager 150-200 ton och har en diameter pa 8 meter.

Om forutsattningarna for Vanersjofarten skulle férsamras och sjofarten
lAggs ned kommer sysselsattningen i dessa verksamheter att hotas. San-
nolikt &r det orationellt och alltfér kostsamt for industriféretagen att forlagga
delar av basverksamheten till vastkusten eller annat land.

Den allménna trenden for dessa industriféretag ar att exportprodukterna
kommer att bli allt stérre och tyngre i framtiden. Prefabriceringsgraden
kommer att 6ka och kravet pa stora kraftfulla transportmedel kommer da-
med ocks a att forstakas.

VI
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Tekniska undersokningar visar att de befintliga slussarna ar i dalig kond-
tion. Upprustningsbehovet blir allt mer patagligt. Det ar viktigt att upprusta
de befintliga slussarna for att undvika framtida driftstopp. Driftstopp p ave-
kar naringslivet negativt och tillféalliga alternativa transportlésningar under
driftstoppet tenderar att bli permanenta. Det ar darfér angeléget att upp-
rusta slussarna sa snart som mgjligt.

Utredarens rekommendationer

| Sjofartsverket utredningsdirektiv framgar att tva slussalternativ skall utvia
deras och jamforas med varandra. Utg angspunktenar saledes attkanal-
sjofarten skall bibehallasi framtiden. Med avseende p adenna forutsattning
och resultatet av den genomférda analysen, har utredaren formulerat ned-
anstaende ekommendationer:

Rekommendationer for framtiden:

Upprusta de befintliga slussarna sa snart som mgjligt. Upprustning-
kostnaden har Sjofartsverket beraknat till 400 Mkr.

Aktivt medverka till att Vanerradets uppdrag fullféljs, dvs stimulera till en
utveckling av Vanersjofarten.

Slussarnas tekniska livslangd &ar 30 ar. Nytt beslut om slussarnas fran-
tid bor tas ar 2025.

VI
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1 INLEDNING

1.1 Bakgrund till uppdraget

En utbyggnad av slusskapaciteten i Trollhatte kanal har diskuterats under

manga ar. Det huvudsakliga skalet att 6ka kapaciteten i slussarna ar att
starka naringslivet i Vanerregionen och dampa avstandshandikappet till
huvudmarknaden i Europa.

De nuvarande slussarna byggdes under aren 1914-1916. Under 1970
genomfordes omfattande undersokningar av slussarnas kondition och
standard. Undersokningarna visade att med normalt underhall skulle sls-
sarna kunna brukas fram till &r 2000. Vi ar dar nu — och ett nytt beslut a-
g aende slussarnas framtid blir alltmer aktuellt.

Under 1997 genomforde Sjofartsverket en forstudie om att bygga nya slus-
sar i Trollhatte kanal. Forstudien visar att det ar tekniskt mojligt att bygga
nya slussar med s& kallad Europastandard. Aven farleden i Géta alv skulle
behdva anpassas till storre fartyg. Sjofartsverket har beraknat anlaggnings-
kostnaderna till totalt 2 miljarder kronor.

Under hosten 1999 beslutade Sjtfartsverket att genomféra en samhalls-
ekonomisk bedémning av en slussutbyggnad. P & uppdrag av Sjofartsverket
genomférde VBB VIAK Trafikplanering och VBB Anléggning i Géteborg den
samhallsekonomiska utredningen, vilken redovisas i denna rapport.

1.2 Projektorganisation

Utredningen har letts av Sj6fartsverkets styrgrupp:

Goran Andersson
Jan-Olof Selén

Projektgruppen har utgjorts av foljande personer:

Projektansvarig: Lennart Sandberg
Projektledare: Thonny Schon
Projektdeltagare: Petra Thunegard

Bjorn-Ake Zetterberg
Yngve Johansson (Vastra Gotalandsregionen)

VBB VIAK: Jan Efraimsson (uppdragsledare)
Margareta Lindeberg
VBB Anlaggning: Anders Mattsson

Svante Roupé
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1.3 Syftet med en samhallsekonomisk kalkyl

Tillampningen av samhéllsekonomiska kalkyler inom sjofartssektorn har
hittills varit begransad jamfért med tillampningen inom véag- och jarnvags-
sektorn. Investeringar inom vag och jarnvag ar av s adan omfattning att de
kraver statliga anslag, vilket i sin tur leder till att samhéallsekonomiska kal-
kyler genomférs for att kunna rangordna projekten. Hamn- och farledsin-
vesteringar finansieras i huvudsak med anvandaravgifter. Behovet av sam-
hallsekonomiska kalkyler har darmed varit begransat. En investering pa 2
miljarder i Trollhatte kanal ar dock av s adan omfattning att det kravs statliga
anslag. Den samhallsekonomiska kalkylen baseras darfor pa att investe-
ingen sker med statliga anslag.

Den samhallsekonomiska kalkylen baseras pa att nyinvestering och reine-
stering i slussarna sker med statliga anslag.

1.4 Omfattning och avgrénsning av den samhaéllsekono-
miska analysen

Analysen skall pa ett neutralt satt belysa om det ar samhallsekonomiskt
motiverat att bygga nya slussar i Trollhatte kanal eller vidmakth alla de ru-
varande slussarna. | Sjofartsverkets direktiv for analysens genomforande
ingar saledes tva alternativ. B ada alternativen forutsatter en fortsatt Vane
sjofart.

Utredningsalternativet (UA) — nya slussar — innebéar en relativt hdg inve-
steringskostnad och laga underhallskostnader.

Jamforelsealternativet (JA) — ett vidmakthallande av dagens slussar — in-
nebar en upprustningskostnad samt relativt h6ga underhallskostnader.

Det ar skillnaden mellan de tva alternativen som har analyserats. De san-
hallsekonomiska nyttorna har definierats och varderats i kronor.

Angreppssattet har anpassats till SIKAs (Statens institut for kommunika-
tionsanalys) och Sjofartsverkets metodik i s& hég grad som modjligt. Till
skillnad fran traditionella samhallsekonomiska kalkyler &r det nodvandigt att
utvidga det geografiska omradet utanfér Sveriges nationsgrans. Storre a-
len av Vanersjofarten gar idag mellan Vanerregionen och den europeiska
kontinenten. Om den utOkade slusskapaciteten leder till att stdrre fartyg
satts in i trafik f ar detta effekter utanfor Sverige, dvs @anda ned till kontinert-
hamnarna. Darav ar det nddvandigt att vidga perspektivet och betrakta tra-
fiksystemet i sin helhet.
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Utredningsalternativet &r "utbyggnad av nya slussar i nytt lage”.

Jamfdrelsealternativet ar "upprustning av befintliga slussar”.

Den samhaéllsekonomiska kalkylen kommer att bli ett av beslutsunderlagen
ang aende slussarnas framtid.

1.5 Historisk tillbakablick

De forsta slussarna i Gota alv togs i bruk for 200 ar sedan. Storleken pa
dessa slussar var dock begransade - redan vid invigningen. De nuvarande
slussarna togs i bruk ar 1916. Under 1974 fordjupades sjalva farleden i
Gota Alv och fran det aret 6ppnades kanalen for trafik aven under vintertid.
Trollhatte kanal har varit en grundlaggande faktor som p averkat Vanerreg-
onens utveckling. Sjofartens dominans som transportmedel avmattades
successivt i och med tagets och lastbilens intrade pa transportmarknaden.
Industrisamhaéllet tog fart under 50/60-talet. De totala godsvolymerna mel-
lan Vanerregionen och Vasterhavet 6kade d & kraftigt for samtliga tre trars-
portmedel. T &get och lastbilen stod for de storsta 6kningarna.

Vanersjofartens godsmangder var som storst under mitten p & 70-talet, med
ca 4 miljoner ton/ar. Antalet passager i Trollhatteslussarna uppgick da till
over 4 000 per ar. Trenden under hela 1900-talet har varit att Vanersjofa-
ten successivt utvecklats mot allt storre fartyg. Under aren 1980 —1993 har
godsméangden med Vanersjofarten uppg att till ca 3,5 miljoner ton/ar. Fran
1994-2000 kan skonjas en liten godsminskning. Idag uppgar Vanersjofa-
tens godsvolym till strax under 3 miljoner ton/ar.

For narvarande star Vanersjofarten, jarnvagen och lastbilen for vardera ca
1/3 av godsflodet mellan Véanerregionen och Goteborgsregionen/
kontinenten.
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1.6 Trollhatte kanal — en teknisk beskrivning

Trollhatte kanal ar 82 km lang. Ungefar 10 km av strackan utgors av en
gravd och sprangd kanal, resten ar naturlig farled i Gota alv. Nivaskillnaden
pa totalt 44 m klaras av sex slussar, en vid Lilla Edet dar nivaskillnaden ar
6 m, fyra slussar vid Trollhattan med en total nivaskillnad pa 32 m och en
vid Brinkebergskulle pa ca 6 m.

VANERSBORG

Tradihie
LU

LILLA EDET

TROLLHATTAM

Binnketergikyiien
LU LY

WwANERN
TROLLHATTAN +43. 8
+ 38,9

GOTEBORG Lane

= LILLA EDET
KATTEGATT GOTEBORG + G4
+0

Trollhatte kanal mellan Vanern och Kattegatt

| farleden géaller hégsta hastighet 10 knop. Kortiden mellan Goteborg och
Véanern uppgar till 7-10 timmar. Kortiden mellan Goteborg och Karlstad
uppgar till totalt 15 timmar. Slussarnas kapacitet mojliggor foljiande mak-
mala fartygsdimensioner: langd 89 meter, bredd 13,4 meter och djupgaa-
de 5,4 meter. De storsta fartygen har en lastkapacitet p & ca 4 000 ton.

Sex slussar klarar nivaskillnaden p & 44 meter mellan Vanern och Véste
havet
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1.7 Parallella utredningar

Parallellt med den samhéllsekonomiska analysen har foljande tva utrel-
ningar genomforts.

Pa uppdrag av regeringskansliet genomfordes under 1999/2000 en
utredning som lade fram forslag till atgarder som langsiktigt ska starka
utvecklingen av Vanersjéfarten. Ambassadér Bengt K A Johansson
genomférde utredningen som blev klar i mars ar 2000.

Kommunerna utmed Norge-Vanernbanan har genomfért en utredning
som har till syfte att starka tagtrafiken p & Norge-Vanernbanan. Utré-
ningen presenterades under december 1999.

De b ada utredningarna har givna syften av regionalpolitisk karaktar.
Syftet med den samhéllsekonomiska analysen av slussutbyggnaden ar

enbart att beddma om det finns samhallsekonomiska motiv att 6ka sluss-
kapaciteten.
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2 PROBLEM OCH SYFTE

2.1 Problembeskrivning

For gods som skall transporteras mellan Vaneromradet och Goe-

borg/kontinenten finns tre olika transportmedel att valja emellan, fartyg,

lastbil och tag. Valet av transportmedel beror p& en mangd olika forutsat

ningar, exempelvis godsets beskaffenhet, godsets varde, geografiskt lage

for avsandare och mottagare, krav pa transporttid, krav pa punktlighet,
skaderisk, transportkostnad mm.

Utg &ngspunkten for analysen ar att transportképarna aven i framtiden skall
kunna valja mellan dessa tre transportmedel. En nedlaggning av exempel-
vis Vanersjofarten ar darmed inget alternativ. For att beskriva Vanersjofar-
tens forutsattningar att tillgodose transportkbparnas behov kravs att en
problembeskrivning genomfors.

Problemet for sjofarten i Vanern ar att matten p & slussarna i Trollhatte &
nal begransar mojligheten att kora containertrafik. Marknadens krav pa
containertrafik ar bl a att en hog frekvens kan erbjudas. En viktig fragestal
ning ar darvid om marknaden ar tillrackligt stor for att kunna erbjuda hog
frekvens. Det ar framst bredden pa slussarna som begransar méjligheten
till containertrafik. Idag skulle fartygen kunna lasta 120 TEU, tjugofotscon-
tainers, i fyra rader. Betraffande mojligheten att lasta trailers finns ocksa
begransningar i slussarnas bredd. Idag gar det bara attlasta 4 trailers i
bredd pa ett fartyg, jamfort med 6nskvarda 5 trailers i bredd. En utbyggnad
av slussarna i kanalen skulle ge 6kad mdjlighet till containertrafik.

Vad &r det for problem med dagens slussar?

Ett vidmakthallande av dagens slussar innebar 6kade underh allskass
nader av slussarna i framtiden.

Utvecklingen g ar mot allt storre fartyg. Nuvarande slussmatt begransar
mojligheten till en modernisering av tonnaget.

Godsets foradlingsvarde kommer generellt sett att 6ka vilket innebar att
en Overg ang till enhetslastat gods ar onskvart. Flertalet nuvarande fa-
tyg ar forhallandevis sma och inte anpssade till containertrafik.

VBB VIAK
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2.2 Syfte med att bygga nya slussar

Det 6vergripande syftet ar att erbjuda naringslivet och medborgarna i Va-
nerregionen goda transportmdjligheter. Slussutbyggnaden ska ge industrin
inom och runt Vanerregionen en ékad mojlighet att utvecklas med en larg-
siktig stabilitet.

Syfte med att bygga nya slussar ar att pa ett battre satt kunna tillgodose
transportkdparnas behov. Modernt tonnage kan séttas in i trafik. Storre
fartyg ger vanligtvis lagre fraktkostnader. Fartyg med Europastandard kan
trafikera kanalerna p a kontinenten och darmed komma narmare start- och
m dpunkterna.

2.3 Miljokonsekvensbeskrivning (MKB)

Vid ett eventuellt beslut om att bygga nya slussar masteden samhallseko-
nomiska analysen i ett senare skede kompletteras med en miljokonse-
kvensbeskrivning av sjilva byggandet av nya slussar och anpassning av
farleden i Gota alv. Den samhdllsekonomiska analysen inkluderar inte
dessa effekter. Daremot ingar de miljomassiga effekterna av férandrad ta-
fikering.

Som kommentar till en framtida miljokonsekvensbeskrivning kan redan nu
namnas féljande:

Ett vidmakthallande av dagens slussar paverkar inte markanvandnig-
en. Endast nuvarande ytor behdver anvandas i framtiden.

| utredningsalternativet utokas slusskapaciteten, dvs storre slussar
byggs. | Sjofartsverkets foérundersokning fran 1997 utreddes lagen for
framtida slussar. Nya slussar foreslas byggas vid sidan om de nuvaran-
de slussarna. Ett skal ar att Vanertrafiken inte kan avbrytas under
byggtiden. Det finns industrier som producerar s& stora produkter att
sjofarten ar det enda alternativet. Nya slussar kommer saledes att inre-
bara att nya ytor behover tas i ansprak. De nya slusslagena framgar av
bilden nedan
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Framtida
slussled

Exempel p & framtida slussled i Trollhattan

| Sjofartsverkets forundersokning 1997 foreslas att den framtida slussleden
skall forlaggas utanfor omraden med sarskilthogt bevarandevéarde. Dock
foreligger ett visst bevarandevarde aven i det foreslagna omradet. Detta
maste belysas i ett ®nare skede.
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3 SAMHALLSEKONOMI OCH KALKYLMETOD

3.1 Vad ar samhallsekonomi?

Ibland rader en viss fowirring betraffande begreppet "samhallsekonomi".
Pa senare tid har samhallet ofta kommit att sta for "staten" eller "den offer
liga sektorn”, vilket &r ett begransat synsatt. Definitionen av samhéllseko-
nomi ar egentligen "laran om hur samhaéllets knappa resurser bor anvandas
for att tilgodose manniskornas behov". Samhallet ar alltsa liktydigt med
"hela landet", dvs samtliga medborgare, foretag och offentlig sektor. | be-
greppet samhallsekonomi ingar aven vardering av transportkostnader, mi-
jopaverkan, kapitalbindning i godset, olyckor mm.

Samhallsekonomi &r "laran om hur samhéllets knappa resurser bér anvan-
das for att tillgodose manniskornas behov”.

3.2 Vadingar i kalkylen?

I en samhéllsekonomisk kalkyl beskrivs forutsattningarna for en nyinve-
stering, utredningsalternativet. Utredningsalternativet - att bygga nya och
storre slussar - jamfors med en situation dar man vidmakthaller dagens
slussar, jamforelsealternativet.

| kalkylen berdknas dels investeringskostnaden for nya slussar, dels rein-
vesteringskostnaden for att kunna vidmakthalla befintliga slussar. Nya sls-
sar innebar en hogre investeringskostnad, vilket redovisas langre fram i
rapporten. En huvudfrdga ar om utbyggnadsalternativets nyttor Gverstiger
merkostnaden. Nyttorna kan bl a utgdras av reducerade transportkostnader
och miljokostnader. Reducerade transportkostnader kan i en forlangning
resultera i reducerade fraktpriser for naringslivet i Vanerregionen. For att
berdkna nyttorna skall alla effekter av investeringen definieras, kvantifieras
och varderas. De eventuella effekter som inte gar att prisséatta, beskrivs
verbalt.

Kalkylen skall beskriva samhallseffekterna av investeringen. Det har da
ingen betydelse vem som far en kostnad, exempelvis om det ar rederierna,
foretagen eller medborgarna. Det ar trafiksystemets kostnader och inte

eventuella avgifter som belastar kalkylen. Det innebar att farledsavgifter,

hamnavgifter, eventuella statliga subventioner etc inte belastar kalkylen. En

avgift ar en transferering, dvs nagon betalar och nagon tar emot betalnig-

en. Summan av detta blir noll. Avgifterna och prissattningen av transporter-

na (tariffen) p averkar daremot "efterfrdgan” p & olika transportslag och da
med hur godsflodena fordelas mellan olika transportslag.
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Analysen har for avsikt att pa ett neutralt satt beskriva samhallseffekterna
av slussutbyggnaden. En del av godset &ar dverférbart mellan de tre trans-
portslagen, sjofart, lastbil och tag. | kalkylen efterstravas att beskriva trafk-
systemets kostnader och inte vilka priser man tar ut av transportkbparna. Vi
vill i detta sammanhang poangtera att det ar skillnad pa "kostnad” och
"pris”. Kalkylen belastas eller gynnas inte ekonomiskt av eventuella statliga
stod till de olika transportslagen. Om staten medvetet paverkar eller elo-
nomiskt stoder ett eller flera av de tre transportslagens paverkar detta
transportslagens kostnadsbild. Darmed paverkas mojligtvis transportsh-
gens prissattning och varuagarnas "efterfrdgan” av transporter. Priset @&
verkar saledes godsets fordelning mellan transportshgen.

Det ar skillnad p & "kostnad” och "pris”. | kalkylen efterstravas i forsta hand
att berakna trafiksystemets kostnader. Priset paverkar endast efterfradgan
pa transporter.

3.3 Fritidsba tar pa verkar inte kalkylen

Gota alv och Trollhatte
kanal ar en turistattraktion
och trafikeras arligen av
ca 4 500 fritidsb atar. Ta-
fiken med fritidsbatar pa
verkas inte av slussarnas
kapacitet. | den samhalls-
ekonomiska beddmning-
en antas att antalet fri-
tidsb atar ar lika i de bada
alternativen och paverkar
allts & inte kalkylens utfall.

Fritidsb atar i Trollhatte slussar

10
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3.4 Metod for samhéllsekonomiska kalkyler inom sjofarten

Traditionellt tillampas samhéllsekonomiska kalkyler inom Vagverket och
Banverket i samband med investering i vagar och jarnvagar. Tillampningen
inom sjofarten har hittills varit begransad. SIKA och Sjofartsverket har
gemensamt borjat att utveckla metodiken for samhallsekonomisk analys
inom sjofarten. Metodiken behover utvecklas ytterligare. Det som skiljer

sjofarten fran landtransporter ar att det geografiska omradet oftast ar storre.

Sjofarten har omfattande internationell trafik. Det innebar att investeringar i

Sverige far effekter pa sjofarten inom och utanfor Sverige, vilket i sin tur

paverkar fraktkostnaderna for svenskt naringsliv. Det ar inte meningsfullt att
avgransa och studera nyttoeffekten enbart inom Sverige. Transportsyste-

met ar ett system med flera lankar fran ursprunglig start till slutligt mal. Hela

kedjan maste fungera och helheten bor ocks & vara ledordet nar man vare-
rar effekterna. Under utredningen har avstamningar skett b ade med Sp-
fartsverket och SIKA.

Den samhallsekonomiska analysen ar ett steg i att utveckla metodiken for
samhallsekonomiska kalkyler inom sjofarten.

Arbetet baseras pa intervjuer med bl a foretradare for sjofart, rederier,
hamnar, skeppsbyggare och industrier i Vanerregionen. Intervjuerna utgor
underlag for att utforma scenario for gods- och trafikutveckling med och
utan slussutbyggnad. Sammanlagt har ett trettiotal intervjuer genomforts.
Alla intervjuer har dokumenterats i arbetsPM och har levererats till Sjofarts-
verket separat. | bilaga 1 framgar personer som har kontaktats eller inte-
vjuats i utredningen.

11
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Kortfattad beskrivning av utredningsmoment

Intervju av Sjofartsverket Intervjuer med bl a Samrad mec
ang aende tekniska och rederier, naringsliv, SIKA
ekonomiska fragor om hamnar, skepps-
slussarna byggare, Narings-

departement, m fl

N, I /

Tva scenarior utarbetas utifran genomférda intervjusvar
Gods - och trafikutveckling har bedéms for UA och JA

.

Effekter av slussutbyggnad definieras och kvantifieras

v

Kalkylmodell utarbetas och
effekterna varderas

v

Avstamning sker med Bengt KA
Johanssons utredning

v

Resultat analyseras och
redovisas for Sjofartsverket

3.5 Kalkylférutsattningar

Kalkylférutsattningarna féljer SIKAs rekommendationer”.
Kalkylréantan ar 4%.

Kalkylperiodens langd ar 30 ar.

Ett vidmakthallande av dagens slussar innebér en tidsméassig begransning,
jamfort med att bygga nya slussar. P a uppdrag av Sjofartsverket har Va-
tenfall under 1998 genomfért en teknisk undersékning® av slussarna. | un-
dersokningen bedémdes tillstandet i Trollhatte kanals slussanlaggningar

! Gversyn av samhallsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvéarden pd transpot-
omréa det, SIKA-rapport

% Vattenfalls rapport "Trollhétte kanal, slussarna 1-6, Betongundersokning 1998”.

12
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avseende betongens hallfasthet och i viss man stabilitet. Undersékningen
visar att det kan finnas stérre sammanhéangande svaga partier med dalig
betong i slussarna. Den dkade utbredningen av svaga partier kan medfora

att man inom en relativt nara framtid kan fa problem med deformationer,
sattningar och sidofdrskjutning av murarna. Betraffande murarnas allménna

stabilitet & denna beroende av att bergforankringarna fungerar nar slus-

sarna ar tomda. Genomforda stabilitetskontroller visar att en del resultat

ligger pa gransen till vad som kan tillatas. | och med att slussarna unde

stks Okar kunskapen om upprustningsbehovet successivt.

Mot bakgrund av vad som beskrivits ovan har kalkylperioden satts till 30 ar
- b ade i jamforelsealternativet och utredningsalternativet. Befintliga slussars
restvarde efter 30 ar ar 0 kr. En ny anlaggning bedoms ha en teknisk lig-

langd pa 60 ar. Restvardet efter 30 ar har forutsatts uppga till halvan-a
laggningskostnaden.

Skattefaktorer
Skattefaktor | ar 1,23 och skattefaktor Il ar 1,3.

Skattefaktor | tillampas pa& samtliga kostnadsposter som inkluderas i en
samhallsekonomiska kalkyl. Skattefaktorn tar hansyn till att resurser som
tas i ansprak har ett varde som motsvarar vad konsumenterna ar villiga att
betala i slutledet — konsumentprisniva. Har ingar bland annat direkta skia
ter, moms mm.

Skattefaktor Il tillampas pa alla kostnader som finansieras med statliga a-
slag. | den samhaéllsekonomiska analysen forutsatts att b ade nyinvestering
och reinvestering samt underhall sker med statliga medel.

Prisnivan
Samtliga nyttor och kostnader uttrycks i prisniva 1999-01-01.

Starttidpunkt och kalkylperiod

Den realistiska starttidpunkten fér en ny anlaggning, dvs nér nya slussar
kan tas i bruk, ar cirka ar 2010. | SIKAs rapport "Oversyn av samhallselo-
nomiska kalkylprinciper och kalkylvarden pa transportomradet” framgar en
strdvan att kunna jamféra olika objekt med varandra. Starttidpunkten bor
behandlas som om alla atgarder med objektet p &bdrjas 2002-01-01. Kla
kylperioden ar darmed 2002-2031.

Diskonteringstidpunkt

Samtliga nyttor och kostnader diskonteras till projektets starttidpunkt, dvs
2002-01-01.

13



Sjofartsverket Trollhatte kanal VBB VIAK

4 NAGRA AV SIKAs FRAMTIDSBEDOMNINGAR

4.1 Utdrag fra n SIKAs inrikningsplanering 2002-2011

| SIKAs inriktningsplanering® fér &ren 2002-2011 framgar n &gra framtidsb
domningar:

Det svenska godstransportarbetet i tonkm kommer att 6ka med ca 23%

Strukturomvandlingen i naringslivet gor att transporter av tunga ravaror
minskar i betydelse.

Transport av hogvardigt gods kommer att 6ka mest.
Den svenska importen i ton 6kar med nastan 30%.
Den svenska exporten i ton 6kar med drygt 13%.

Lastbilen kommer att sta for de storsta 6kningarna av transportarbetet i
tonkm, b ade procentuellt och i absoluta tal, ca 37%.

Transportarbetet med lastfartyg och jarnvdg kommer att 6ka med 12-
13% (tonkm).

Godsets foradlingsgrad kommer att 0ka. Godset blir alltmer hogvardigt.

Exempel pa varugrupper dar varuvardena antas 6ka ar kemiska po-
dukter, maskiner och fardigvaror medan rundvirke, jarnmalm och pap-
persmassa ar varugrupper dar vardet vantas vara oféréndrat eller lagre.

En kénslighetsanalys genomford av SIKA visar att terminalkostnader-
nas storlek i hog grad paverkar varuagarnas val av transportmedel. En
halvering av omlastningskostnaderna i hamnar skulle resultera i att sjo-
transportarbetet 6kar med 32%.

Sandningsstorlekarna minskar i forsta hand for hogvardigt gods. Under
aren 19751997 minskade den transporterade godsmangden i (ton),
lastbil -30%, jarnvag -9%. Uppgift for sjofarten framgick ej.

® Strategisk analys, slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av infra-
strukturuppbyggnaden for perioden 2002-2011. SAMPLAN Rapport 1999:2

14
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Branschutveckling generellt i landet: Elektroniska och kemiska produk-
ter, maskiner, transportmedel och instrument véntas bidra mest till den
Okande exporten. Exporten av jordbruksprodukter och gruvprodukter
forvantas minska. For skogsprodukter berédknas exporten av obearbe-
tade produkter vara konstant. Exporten av massa och papper vantas
dock 6ka med 2,3 % per ar.

4.2 SIKAs framtidsbedomningar applicerade pa Vanersp-
farten

Vanersjofarten transporterar b ade relativt hogvardigt och lagvardigt gods.
Styckegods, travaror, kemiska produkter och foradlade skogsprodukter
som utgoér ca 1,4 miljoner ton, ar relativt hogvardigt gods. Bulkprodukterna
utgors av relativt lagvardigt gods och uppgar till ca 1,5 miljoner ton. En e-
nerell 6kning av foradlingsvardet missgynnar sjofarten och gynnar snabba
och flexibla transportslag. For de foradlade produkterna kommer Vaner-
sjofarten sannolikt att méta en fortsatt 6kad konkurrens fran lastbil och tag.

Enligt SIKA vantas exporten av massa och papper 6ka med 2,3% per ar.
Det innebar att den totala transportmarknaden for dessa produkter okar
med ca 25% under tioarsperioden. D &toras transporter under tioarspero-
den kommer i huvudsak att laggas Over till jarnvag, kan inte denna volym-
Okning tillgodoraknas Vanersjofarten.
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5 VANERSJOFARTENS HISTORISKA
UTVECKLING

5.1 Vanersjofarten har utvecklats mot allt stérre fartyg

For att kunna gora sa goda framtidsbedomningar som majligt ar det viktigt
att ocks & stidera den historiska utvecklingen.

Vanersjofarten har i likhet med annan sjofart successivt utvecklats mot allt
storre fartyg. Antalet arliga passager genom Trollhattan uppgick under 50-
talet till ca 12 000 st. Idag ar antalet passager ca 3 000 st. Medellasten per
fartyg har okat kraftigt.

Utveckling av medellast per passage under dren 1955 till 1999
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Utveckling av medellast per fartygspassage under aren 1955-1999

5.2 Godsmangden var som storst i mitten av 1970-talet

Godsmangden med Vanersjofarten ¢kade nar industrisamhallet tog fart
under 50- och 60-talen. Godsméangden var som storst i mitten av 70-talet
nar kanalen 6ppnades for aret runt trafik, ca 4 miljoner ton per ar.

Under 80-talet till mitten av 90-talet var godsmangden relativt konstant, ca
3,5 miljoner ton per ar.
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Under de senaste tre-fyra aren kan dock en minskning av medellasten
skonjas. Godsmangden minskar ndgot medan antalet passager i stort sett
ar oforandrade.

5.3 Dagens Vanersjofart — ba de mindre och storre fatyg

Under 1999 genomférdes ca 3 000 fartygspassager i Trollhattan. Trots att
fartygens medelstorlek har okat Over tiden kan man fortfarande konstatera
en spridning av fartygens storlek, dvs Vanersjofarten utgérs av bade sma
och stora fartyg. Fartygen har indelats i sex storleksklasser. Antalet passa-
ger redovisas i figur nedan.

Trafikering av Trollhdttekanal ar 1999
Amtal fysiska fartyg (392 st) och antal passager (3095 st}
firdelade pa sex storleksklasser
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Trafiken sker med b dde sma och stora fartyg.

En central friga i utredningen ar att beskriva behovet av utékad slusskag-
citet.

Trafiken sker med b dde sma och stérre fartyg. En central fraga i utrednggm
en ar att beskriva behovet av utdkad slusskapacitet.
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6 BESKRIVNING AV VANERSJOFARTENS GODS

6.1 Vanerhamnarnas omland

Vanersjofarten transporterade ca 3 miljoner ton under 1999. Med hjalp av
SIKAs STAN-modell* har en analys genomforts betraffande vilket omland
som rader idag samt vilken potential som finns. Analysen omfattar hur
mycket gods som trafikeras totalt med samtliga transportmedel sjofart, last-
bil och tag mellan Véanerregionen och Goteborgsregionen samt utlandska
marknader. D& en del av SIKAs uppgifter skiljer sig fran verkligt uppmatta
varden har vissa anpassningar skett av underlaget. Det som framgar av
tabellen nedan har sin utg angspunkt i SIKAs underlag med en viss subje-
tiv uppdatering och anpassning.

Pa nedan staende karta framg ar totala godsfloden med samtliga tre tran
portslag mellan Véanerhamnarnas omland och Godteborgsregio-
nen/kontinenten. Huvuddelen av godset har sin start eller malpunkt i kan-
munerna runt Vanern. Kartan beskriver dversiktligt potentialen for ytterliga-
re gods som kan transporteras med Vanersjofarten.
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farten 3,0
mllj. tanfar
® Konkurrerande hamnar

00 Total gedsmangd mellan Vinerreglonen ach
Gdteborgsregionen samt kontinenten [mil]. tonfar)

Vanersjofartens omland. Godsfléden (milj. ton /ar) med samtliga trars-
portslag, varav Vanersjofart ca 3 milj. ton /ar

* STAN-modellen anvénds fér godstrafiksprognoser inom SIKA. Modellen innehal-
ler en godsflédesmatris som anvants for att beskriva det totala godsflodet mellan
Véanerregionen och Goéteborg samt utlandska marknader.
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Tabell 6.1: Godsmangder med Vanersjofart och samtliga transportmedel
(1000-tal ton under 1999). Kéalla: SIKA

Vaner- |Varmland Dalarna |Ovrigt? | Sum-
kommu- | minus Vaner- ma
nerna® |kommunerna
Alla transportslag
Goteborgsomradet 1740 100 800 ?| 2640
Transoceana marknader 420 220 160 ? 800
Kontinenten 5290 1070 2280 ?| 8640
Summa 7 450 1390 3240 ?112080
Vanersjofart
Goteborgsomradet 800 0 0 600
Transoceana marknader 0 0 0 0
Kontinenten 1200 500 15| 450?| 2365
Summa 2 000 500 15 450 2965
Vanersjofartens andel 27% 36% 0,5%

Yvanerkommunerna &r Karlstad, Kristinehamn, Gullsp &ng, Mariestad, G-
tene, Lidkdping, Grastorp, Vanersborg, Mellerud, Am &l, Séaffle och Grums
kommuner.

2| forsta hand vastra delarna av Orebro 14n

% vanerkommunerna samt Skévde kommun

Vanersjofartens omland ar i forsta hand Vanerkommunerna, évriga Varm-
land och véstra delen av Orebro lan. Det totala godsflédet fran Vanerkan-
munerna och 6évriga Varmland till Goteborgsomradet/ kontinenten och de
transoceana marknaderna bedoéms uppga till ca 7,45 + 1,39 = 8,84 miljoner
ton. Vanersjofartens andel bedéms utgdra ca 28%.
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6.2 Sjogods till/fra n Vanerregionen

Under 1999 transporterade Vanersjofarten ca 3 miljoner ton gods. Godset
till Vanern domineras av olja samt ravaror till jordbruket, skogsindustrin och
jarnindustrin. Trafiken fran Vanern bestar i huvudsak av foradlade varor,
framfor allt skogsprodukter. De stdrsta godsslagen som hanteras ar olja
(27%), skogsprodukter (26%) och jordbruksprodukter (17%) vilka tillsam-
mans star for ca 70% av de totala volymerna. Harutéver hanteras bland
annat malmer, salt, jarn, stal, kol och koks.

Férdelning av Vinerregionens sjdgods pa olika
varugrupper 1998, totalt 3 milj ton

kemiska
minaraler
5%
- olja
skngsomdukterﬂ ; Ty
26% :
travaror
6%
% bulkgeds, bl a
styckegods \
t!"C;EI J ““jordbruksprod,
3%

Fordelning av Vanerregionens sjogods p a olika varugrupper
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6.3 Godsets fordelning pa hamnar och godsslag

Nedan framgar Vanersjofartens godsvolym och varuslag lastat och lossat i

hamnarna runt Vanern.

karlstad

Kristinehamn

Ofterbacken

Mariestan

Lidkdping

VBB VIAK

Totalt Olja ! Bulk- Stycke- Tra- Skogs-produk-| Kemiska
gods ! gods ! varor ! ter produkter

Karlstad 816 600 385600 |0 27 900 2 400 372300 28 400
Kristinehamn 469 400 120000 |14 400 0 74 400 203 200 57 400
Otterbécken 303 130 30 200 267 600 | 3000 0 2330 0
Mariestad 74 500 46 900 5700 21 900 0 0 0
Lidkdping 496 200 82 500 400500 |0 0 0 13 200
Vanersborg/Thn 221 100 0 192 200 | 1400 0 9 000 18 500
Ama | 24 100 12 600 0 0 0 11 500 0
Skoghall 182 700 63 400 103 300 16 000
Gruvon 292 800 49 600 0 7 200 92 100 143 900 0
Summa 2880530 |790800 |[983700 |61400 168 900 | 742 230 133 500

Fordelning av sjotransporterat gods till och fran hamnarna i Vanern, antal

ton 1998.

Darutdver omsatter dvriga hamnar ca 120 000 ton. Karlstad &r den stérsta

hamnen med strax 6éver 800 000 ton.
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6.4 Beskrivning av olika godsslag

Idag transporteras narmare 3 miljoner ton gods till och frdn Vanern via
Trollhatte kanal. Ett begransat antal storre godsslag har identifierats. Olja
transporteras fran raffinaderier i Géteborg och Scanraff till dep der i Vane
regionen och direkt till en del stérre konsumenter. Jordbruket, framfor allt
pa Vastgotasidan av Vanern, tar in stora mangder godningsamnen och
fodervaror, och fraktar aven ut en del av sin produktion. Cementindustrin
tar in kol, koks och gips. Malm skeppas ut. Metallindustrierna i regionen tar
in koks for sin process, och transporterar ut féradlade varor.

| regionen finns massafabriker och pappersbruk som anvander importerade
ravaror i produktionen. Exempel pa dessa ravaror ar lov- och barrmaas
ved samt fyllnadsprodukter som krita. De féradlade produkterna som trans-
porteras fran bruken ar vanligen balar med pappersmassa och rullar med
fardigt papper. | bade Varmland och Dalsland finns manga sagverk som
producerar sagade travaror. Den kemiska industrin koper in ravaror, exe-
pelvis salt och skickar ut foéradlade produkter. Verkstadsindustrin behover
transport av tunga produkter, en del s stora att de endast kan fraktas med
fartyg.

Traditionellt har alla de ovan beskrivna godslagen transporterats sjovagen.
Pa senare tid har en del omlaggningar skett av transporterna och ytterligare
omlaggningar ar planerade. En stor del av oljan som tidigare transportera-
des med Vanersjofarten, transporteras numera med jarnvag mellan Gote-
borg och Karlstad. Stora Enso-koncernen introducerar under varen 2000 de
nya Stora-boxarna, 80-tons specialcontainrar som kommer att transporte-
ras med jarnvag till den nya hamnanldggningen Stora Baseport i Géteborg,
dar nybestallda fartyg skeppar Storaboxarna vidare. Ungefar 200 000 ton
gods per ar laggs nu over fran Vanerskyttlarna som tidigare transporterade
skogsprodukterna till tag. Import av massaved fran Baltstaterna har Okat
kraftigt under det senaste aret.
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"Framvik” moter Skyttel mellan slussarna i Trollhé&ttan

Bada dessa godsslag, pappersprodukter nedfér alven och olja uppfor, har
tidigare utgjort basen av frakter framfor allt for de sa kallade Vanerskyttla-
na, tva specialbyggda kombilastfartyg skraddarsydda for slussarnas nua-
rande kapacitet i Trollhatte kanal.

6.5 Gods uppfor alven

Med undantag fér de volymer av raffinerade oljeprodukter som fortfarande
gar med fartyg uppfor alven, ar det upp atriktade godset i huvudsak ravaror
och produkter med ett relativt I1agt foradlingsvarde. En stor andel av godset
utgors av torrbulk. Fodervaror och godningsdmnen for jordbrukets behov i
Véanerregionen tas in sjovagen, de storsta volymerna gar till Lidkoping. Kol,
koks och gips till Cementas fabrik i Skdvde tas in via Lidkdpings hamn.
Aven Vargon Alloys tar emot koks sjévagen.
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Ryssbat mellan slussarna i Trollhattan

Forsok pag ar med att importera lévmassaved fran Baltikum. En betydande
del av den lévmassaved pappersbruken behover, kommer idag frdn Rys-
land och de baltiska l&nderna. Mycket av denna ved lossas idag i svenska
Ostersjohamnar och transporteras till Vanerregionen med jarnvag, men
faller den pagaende forsoksverksamheten val ut kan en storre andel av
vedimporten komma att g a som sjogods céver Trollhatte kanal. Man diskuée-
gen. Kemiska produkter, framst till skogsindustrin, transporteras upp till
Vanerhamnarna.

6.6 Gods nedfor alven

Merparten av det gods som exporteras fran Vanerregionen har ett storre
foradlingsvarde an det som importeras.

En stor del av det gods som gar ut frAn Vanerregionen utgérs av pappes-
produkter. En betydande andel dessa produkter kommer att laggas over
fran sjotransport till jarnvag i och med introduktionen av Storaboxen och
driftssattning av Stora Baseport. En del pappersprodukter, exempelvis med
destination Medelhavet, kommer dock sannolikt fortsattningsvis att ga ut
med fartyg.

Sagverken i regionen transporterar ut mycket s agat virke med fartyg. Me
parten av detta virke ar inte containeriserat. Oversjogods, i forsta hand till
Japan och amerikanska kontinenten, maste dock transporteras i container.
En del av detta virke stuffas i Goteborg.
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Valmet och Kvaerner Pulping, bada med fabriker i Karlstad, producerar
maskindelar till bland annat massaindustrin, som &r sa stora att sjofrakt ar
enda mojligheten att transportera dem. Denna tillverkning ar saledes helt
och hallet beroende av en fortsatt Vanesjofart.

Bly- och zinkslig skeppas ut i bulk fran Otterbackens hamn. Harifrdn skp-
pas aven glaskross i bulk, vilket transporteras for atervinning i glasbruken
pa katinenten.

Jordbruksprodukter skeppas ut fran Lidkopings hamn.

Lidk6pings hamn
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7 VANERSJOFARTENS MARKNAD OCH
KONKURRENSSITUATION

7.1 De tre transportslagen - fartyg, lastbil och ta g

Vanerregionens transporter till Géteborgsregionen och kontinenten utférs
med tre olika transportslag - fartyg, lastbil och tag. En del av godset ar
overforbart mellan transportslagen. Denna konkurrens mellan transportsla-
gen ar viktig for Vanerregionen och méjligen ocksa prisdampande for indi-
strin i regionen.

De tre transportslagen star idag for vardera en tredjedel av godsflodet, ci-
ka 3-3,5 miljoner ton per transportslag och ar. Andelen av godset i trars-
portkorridoren Vanerregionen—Goteborg som ar langvaga soderut, dvs &-
port/importgods, varierar mellan transportslagen:

Vanersjofart: 70%
Jarnvag: >50%
Lastbil p& Rv45: <15%

Kalla: Sjotransporter i Vanerregionen (SIV 1992-10)

Trafiken Over Trollhatte kanal har minskat ndgot under de senaste sex
aren. Traditionellt sjogods har delvis flyttat 6ver pa andra transportslag.
Naringslivet staller nya krav pa sjofartens aktorer. For Vanersjofarten ar
trenden att godsslagen olja och papper minskar och Overfors till lands-

transporter. Sagade travaror ar relativt konstant dver tiden. Transport av
massaved Okar.

Utvecklingen av godstransporter, i hela Sverige, visar pa en tkad andel
foradlat gods som transporteras i containers i snabba transporter med korta
liggetider for godset. Detta missgynnar sjofarten som bast lampar sig for
| dgvardigt gods. Till sjofartens fordel talar det faktum att vagar och jarna-
gar i norra Europa ar hart belastade. Trafikinfarkten i norra Europa innebar
att risken for férseningar ar stor. Varudgarna ar medvetna om detta vaxan-
de trafikproblem. Fortfarande beddms dock trafikproblemen vara hanterba-
ra. Sjofartens satt att mota trafikinfarkten pa “land” ar att erbjuda direkttrafik
mellan Vanerregionen och strategiska knutpunkter via de inre vattenvagar-
na i nordeuropa, exempelvis till Duisburg.

Mojligheten att trafikera med River-Seafartyg mellan Vanerregionen o norra

Europa har studerats sarskilt i utredningen och redovisas i avsnitt 9,
"Potential for olika fartygskategorier”.
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7.2 Sjofartens styrka och mojlighet

Sjofartens styrka ar stor kapacitet, stor teknisk frihet och enkel infrastruktur.

Om sjofartens konkurrenskraft skall utvecklas bor stuverimonopolet mini-

meras och kontinuerlig hamndrift erbjudas hela dygnet. Det &r ocks a viktigt
att fartygen blir mer flexibla.

Om sjofarten skall forbli kostnadseffektiv maste Vanerregionens godsvoy-
mer oka. Da kommer sjofartens styrka, den stora kapaciteten, i ett fordd-
aktigt lage. Det kravs stora godsvolymer for att minska terminalkostnader-
na. Terminalkostnaderna utgor en relativt stor del av den totala transport-
kostnhaden. Godsets liggetid kostar pengar och liggetiden bér darfér mini-
meras.

Vanersjofartens majlighet i framtiden ar att den ar miljoeffektiv, kostnads-
effektiv och sjofarten ar ett konkurrenskraftigt transportslag for i forsta hand
| &gvadigt gods.

Omlandet kring Vanern maste vidgas, for att marknaden skall bli tillrackligt
stor. Det ar forst d @ som transportérerna kan erbjuda en hog frekvens. Det
skulle innebéara ett omfattande arbete att bedéma hur omlandet kan vidgas
och vilka aktérer som skulle kunna integreras i Vanersjofarten. | den sam-
hallsekonomiska analysen utformas ett scenario som bygger p & viss utdk-
ning av omlandet utan att detta definieras i detalj. Scenariot beskrivs i ka-
pitel 10.

7.3 Hot och problem for sjofarten

Hoten mot Vénersjofarten ligger i :

Okad priskonkurrens gentemot andra transportmedel.
Jarnvagens kapacitetsexpansion ger konkurrensstyrka.
Varuagarnas behov av mindre och mer frekventa sandningar.
Jarnvagens billigare och enklare godshantering.

Lastbilens stora flexibilitet.

Sjofartens kostnadsnackdel kan i viss utstrackning beskrivas som att sjo-
farten i hog grad belastas med avgifter, sasom farledsavgifter, hamnavgi-
ter for lastning och lossning samt lotsavgifter. | vissa fall uppgar hante-
ingskostnaderna av godset till mer &n halften av den totala transportkost-
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naden. De konkurrerande transportslagen lastbil och tag har inte motswa-
rande hdga avgifter.

Varuagarnas krav pa mera frekventa sandningar missgynnar Vanersjofa-
ten. Med en begransad marknad &r det svart att uppratthalla en hog &-
kvens med sjofart.

Enligt SIKA okade lastbilens trafikarbete medan godsvolymen minskade
under aren 1975 till 1997. Sandningsstorlekarna minskade och det genan-

snittliga transportavstandet okade. Lastbilen ar saledes ett gott alternativ

aven p a langre transportstrackor, langre an 30 mil. Kunderna vill minimera

lagerhallningen av godset. Lastbilen ar flexibel och kan tillgodose kravet pa

"just in time”. Den negativa sidan for sj6farten ar varuagarnas krav pa hog
flexibilitet och hog frekvens. Den relativt hdga kostnaden for godshanter-
ingen ar en belastning for Vanersjofarten - speciellt utmérkande ar detta vid
sma godsvolymer. Vanersjofarten riskerar att hamna i en negativ spiral
med mindre gods vilket medfor lagre frekvens vilket medfér hogre trans-
portkostnader, vilket i sin tur leder till ytterligare godsminskningar.

7.4 Storas transportsystem - 10 ar framat

Traditionellt har Vanersjofarten transporterat Storas foradlade skogspro-
dukter, papper mm fran bruken i Gruvén och Skoghall till kontinenten. Uh-
der slutet av 90-talet genomférde Stora omfattande utredningar av hur
framtidens transportstruktur kan anpassas till Storas behov. Resultatet blev
att huvuddelen av Storas produkter kommer att laggas over till jarnvag.
Skalet till att jarnvagens konkurrenskraft har 6kat beror pa ett antal san-
verkande faktorer. Jarnvagen har p & senare tid skapat goda forutsattningar
bla genom utbyggd lastprofil och axellast, sankta banavgifter och avregle-
ringen. Enligt Stora ar avregleringen av den svenska tagtrafikmarknaden
den absolut viktigaste forandringen. Nya idérika operatérer kommer in pa
marknaden och SJ konkurrensutsétts. Detta leder till effektiviseringar av
jarnvagstransporterna. Den 6kade lastprofilen ar sarskilt viktig. Storas nya
kassett SECU, Stora Enso Cargo Unit, mojliggér en dkad transporteffekti-
vitet.

Produktionsenheterna Gruvon och Skoghall ligger strategiskt gynnsamt for
sjofart. Trots detta kunde jarnvagen erbjuda fordelar som var avgdrande for
Storas beslut att lagga 6ver godset till jarnvag ned till Goéteborgs hamn dar
godset kommer att omlastas till fartyg. Den nya trafiken kommer ig&ng wn-
der varen ar 2000.
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7.5 FoOretagens krav pa transportssystemet

Foretagens krav pa "just in time-transporter” dkar 6ver tiden.

Foretagens produktionsprocess

Foretagens produktionsprocess forandras successivt. Produktionen av va-
ror gar snabbare idag an for nagra ar sedan. Tiden for godsets foradling
minskar. Tiden for lagerhallning av ravaror och halvfabrikat, foradling samt
lagerhalining av de fardiga produkterna minskar. Darmed minskar ocksa
foretagens kapitalbindning i godset. Generellt minskar foretagens tidsmar-
ginaler. Dessa kundkrav har stor paverkan pa upplaggning och planering
av transporterna - b ade till och fran féretagen. Vanersjofarten har i vissa fall
svart att tillgodose foretagens transportbehov med tillracklig kostnadseffek-
tivitet, vilket ocks a visat sig i trafikutvecklingen for de olika transportslagen
under de senaste decennierna.

Industrins tidsa tga ng for foradling och lagerhd lining minskar i framtiden

Kapitalbinding/parti Kapitalbinding/parti

A u A
Nulage Framtid

Lager + Lager
Foradling

Foradling
Forrd d Forrd d

Tid Tid

[
|l

v

Industrins tids atg ang for féradling och lagerhallning minskar i framtiden

Ho6g transportfrekvens och mindre séandningsstorlekar

Generellt galler ocksa att godsets foradlingsgrad ckar Over tiden. Detta
leder till en dnskan om hdg frekvens, vilket i sin tur leder till allt mindre
sandningsstorlekar. Nar foradlingsvardet okar blir det allt viktigare att mini-
mera kapitalbindningen i godset. Mest utméarkande ar detta vid ett hogt
rantelage - vilket dock inte &r fallet for narvarande. En hojning av rantelaget
skulle ytterligare forstarka féretagens énskan om hdg frekvens och mindre
sandningsstorlekar.
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Det finns ett klart samband mellan transportkostnad per ton gods och
sandningsstorleken. Stora s&ndningsstorlekar innebar ofta farre omlast-
ningar och lagre transportkostnad per ton. For sma sandningsstolekar gak
er det omvanda, dvs hdg transportkostnad per ton.

7.6 Containeriseringen

De flesta aktdrer i branschen anser att containeriseringen fortsatter i framti-
den. Skalet till att utvecklingen g ar mot alltmer enhetslastat gods ar enklare
godshantering, kundernas krav pa hog turfrekvens och hogt resursutnyt-
jande. Exempel p& enhetslaster ar containers, kasetter, trailers, bilar (for
fartyg som ar byggda fér att transportera bilar) och jarnvagsvagnar. For
Vanersjofarten innebadr den 6kade containeriseringen att fartygen till viss
del behdver bytas ut till containerfartyg. En utbyggd containertrafik stéller
nya krav pa hamnarna betraffande bland annat kranar, uppstalliningsytor
och lagringsomraden. Problemet ar att marknaden i Vanerregionen ar le-
gransad vilket innebar att det blir svart att uppratthalla tillrackligt hog &-
kvens. Om fartygen skall erbjuda hdg frekvens blir fylinadsgraden I&g och
darmed blir transportkostnaden inte konkurrenskraftig jamfort med tag och
lastbil.

7.7 Terminaler

| framtiden blir det allt viktigare att terminaler etableras i strategiska cen-
trala lagen. Det ar viktigt att samla s& stor godsvolym som mojligt i trars-
portsystemets knutpunkter. Centrala lagen 6kar mojligheten att uppratth alla
hog frekvens, hog tillforlitlighet, hog kostnadseffektivitet och god intermoda-
litet. Centrala lagen innebér vidare att mojlighet till samordning och integre-
ring mellan transportslagen okar.

7.8 Konkurrensneutralitet mellan transportslagen

Sjofartens infrastruktur - hamnar och farleder - betalas av sjofarten via
hamnavgifter och farledsavgifter. For jarnvagstrafiken galler det motsatta.
Investeringar i det svenska jarnvagsnatet finansieras i forsta hand med
statliga anslag. Banverket upptar banavgifter for tagoperatorernas trafik p a
det nationella jarnvagsnatet p a totalt ca 250 Mkr/ ar, vilket inte pa langt nar
tacker investeringskostnaderna i nya jarnvagar. Aven till underhallet av
slussarna i Trollhatte kanal liksom till Vanerns Seglationsstyrelse anslas
arligen statliga medel omca 60 Mkr/ ar. Det &ar en oerhort komplex uppgift
att pa ett neutralt satt belysa om det rader konkurrensneutralitet mellan
transportslagen.
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Enligt Naringsdepartementet bygger den svenska trafikpolitiken pa att alla
transportslag skall tdcka sina samhéllsekonomiska marginalkostnader.
Inom EU har man slagit fast att marginalkostnadsprisséattning skall tillampas
inom den europeiska marknaden. Det skall darmed rada konkurrensneuta-
litet mellan transportslagen - sett i ett samhéllsperspektiv. | de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna ingar exempelvis miljokostnader, olycls-
kostnader, trangselkostnader etc. Det ar detta helhetsperspektiv som
maste anvandas for att bedoma om det foreligger konkurrensneutralitet
mellan transportslagen. Sjofarten har externa kostnader som inte ar inter-
naliserade, sasom utslapp av luftféroreningar. Det ar saledes inte -
ningsfullt att diskutera enskilda kostnadskomponenter som exempelvis om
jarnvagen betalar sina infrastrukturkostnader. Enligt Naringsdepartementet
tacker jarnvagen sina samhallsekonomiska marginalkostnader.

| den samhallsekonomiska analysen forutsatts att det rader konkurrensre-
utralitet mellan transportslagen.
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8 INVESTERING | SLUSSAR OCH FARLED

8.1 Sammanfattning av Sjofartsverkets forundersékning
1997

Sjofartsverket tekniska avdelning genomforde under 1997 en forundersok-
ning® av slussutbyggnad i Trollhatte kanal. Férundersékningen var av tek-
nisk karaktar och i undersékningen framkom inga tekniska eller geoteknis-
ka hinder for en nybyggnation. Dagens sex slussar skulle kunna reduceras
till fyra stycken, en i Brinkebergs kulle, tva i Trollhattan och en sluss i Lilla
Edet.

| forstudien framg ar att det finns fyra punkter som behover klarlaggas ytte-
ligare:

1. Trollhatte kanals samhéllsekonomiska och miljémassiga betydelse

2. Slussarnas nuvarande kondition, sdkerhet och kvarvarande livslangd
3. Vilka ytterligare investeringar som kravs i farlederna
4

Basta kanalstrackning i Trollhattan

Punkt 1

Trollhatte kanals samhéllsekonomiska betydelse utreds inte i denna sam-
hallsekonomiska analys. Analysen omfattar enbart effekten av att slussar-
nas kapacitet byggs ut, dvs tva slussalternativ stalls mot varandra. Om la-
nalens samhéllsekonomiska betydelse i sin helhet skall utredas, kravs att
studien baseras p a ett nedlaggningsalternativ, dvs en situationutan slussar
jamfors med en situation med slussar.

De miljdmassiga effekterna, med anledning av slussbyggnationen och
muddring i Gota alv, maste beskrivas i en MKB i ett senare skede vilket
kommenteras i avsnitt 2.3 ovan.

Punkt 2

Slussarnas nuvarande kondition har utretts av Sjofartsverket och resultaten
pekar pa en begransad livslangd, d&ven om en upprustning av slussarna
sker inom den narmaste framtiden, se avsnitt 3.5, (kalkylperiodens langd ar
30 ar). Det kravs ca 400 Mkr for att uppratthalla slussverksamheten med
befintliga slussar i ytterligare 30 ar.

® Sjofartsverkets forundersokning 1997: Sluss 2000, Férstudie nya slussar i Troll-
hatte kanal
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Punkt 3

For punkten 3 har Sjofartsverket bedomt att kapacitets atgarder kravs i Gota
alv och i Véanersborgsviken. Atgarderna ar nédvandiga for att kunna ta
emot langre och bredare fartyg som bl a kréver utékade radier.

Punkt 4

| Trollhattan finns flera alternativ till kanalstrackning. Investeringskostnaden
i analysen baseras pa huvudalternativet i forstudien.

8.2 Storlek p& befintliga och nya slussar

Ett av problemen for Vanersjofarten ar att matten pa slussarna i Trollhatte
kanal begransar mgjligheten att férnya och modernisera tonnaget. Pro-
blembeskrivningen framgar i avsnitt 2.1 ovan.

En utbyggnad av slussarna skulle innebara att kapaciteten dkar och farle-
den skulle darmed kunna ta emot b &de langre och bredare tonnage. Enligt
Sjofartsverkets forstudie bor slussarna anpassas till fartyg med Europa-
standard. Enligt forslaget uttkas langden med 53% och bredden med 23%.

Djupg dendet skulle dock bli oférandrat. Skalet till detta ar att Gota alvs ra-
turliga tillstand, atminstone p & vissa avsnitt, endast medger ett djupgaende
pa maximalt 5,4 meter. Det finns dven begransningar i Vanersborgsviken
och i hamnarna i Vanern. Enligt Sjofartsverket bedéms det orealistiskt att
anpassa alven, Vanersborgsviken och hamnarna till ett storre djupg aende.
Rasrisken i alvstranden och i vissa intilliggande omraden bedoms bli for
stor. En muddring och fordjupning av alven skulle innebdra omfattande
forstarknings atgarder, atminstone p & vissa kortare avsnitt avivien.

| tabell nedan beskrivs fartygsmatt for befintliga och utbyggda slssar.

Tabell 8.1:

Fartygsmatt i befintliga respekive utbyggda slussar, (meter)
befintliga utbyggda okning i %
slussar slussar

langd 89 135 53%

bredd 13,4 16,5 23%

djup 5,4 5,4 0
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Aven om djupg &endet ar begransat till 5,4 meter kan fartyg med storre las-
kapacitet an dagens fartyg komma att trafikera i en utbyggd kanal. Dock
kan inte hela lastkapaciteten utnyttjas. Detta ask adliggors i nedan staende
diagram.

Lastféorma ga for olika fartygsstorlekar vid utbyggda slussar, max
djupga ende 5,4 meter

6000

S 5000
o
g 4000 /=/;
o e Lastférma ga vid
£ 3000 Lastforma ga vid / djupga ende 5,4 meter
© 2000 | obegransat djupgé ende
1%
T 1000 —

0 T T T T T T

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Fartygsstorlek, dédviktston

Lastformaga for olika fartygsstorlekar

Gota alvs naturliga tillst and och djupet i Vanersborgsviken medger ett djiyp-
gaende p & maximalt 5,4 meter. Djupet begransar majligheten att utnyttja
storre fartygs lastkapacitet.

Snow Star pa g ang in i 6versta slussen i Trdiattan
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8.3 Investeringskostnad och underha llskostnad

Utredningsalternativet

Sjofartsverket har berdknat investeringskostnaden till 2 000 Mkr varav

1 500 Mkr utgor kostnad for slussbyggnation och 500 Mkr utgdr kostnad for

farleden i alven. Den arliga underh allskostnaden har beréaknats till 1 Mkr
per ar. Restvardet efter 30 ar har forutsatts uppga till halva investerisg

kostnaden, dvs 1 miljard kronor.

Jamforelsealternativet

En upprustning av dagens slussar s & att dessa kan brukas i 30 ar beréknas
kosta 400 Mkr. Underh allskostnaden har beréknats till 10 Mkr per ar. Rets
vardet beddms darefter vara O kr.

Investering- och underhallskostnader forutsatts finansieras med statliga
anslag. Darmed belastas kostnaderna med skattefaktorerna | och I, se

avsnitt 3.5.

Tabell 8.2: Investeringskostnad och underhallskostnad i Mkr

Utredningsalternativet Jamforelsealternativet

Utbyggda slussar Outbyggda slussar

Investeringskostnad 1) 2000 400
Restvarde 1000 0
Underhallskostnad/ar 1) 1 10
Kalkylperiod 30 ar 30 ar
Kalkylranta 4% 4%
Skattefaktor | + Il 1,53 1,53
Inv.- och underhallskostnad 2614 877

diskonterat till nuvarde ar 2002

1) Sjofartsverkets uppskattning
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Investering i slussar och farleder (Mkr i nuvarde ar 2002),
avskrivningstid 30 ar, kalkylranta 4%, samt skattefaktorer

Restvarde 1000
i (UA) Utbyggnad av slussar
Underha l L Mkr/ar | Kostnad 1700 x 1,53 = 2 600 Mkr
Inv. = 1500+500 = 2000
Restvarde 0

(JA) Vidmaktha llande av slussar
Kostnad 570 x 1,53 = 870 Mkr

f{ Underhd Il 10 Mkr/a r_ |
Inv. =400

Schematisk bild av investerings- och underh allskostnaden och restvade

Differensen mellan utredningsalternativet och jamforelsealternativet ar sa
ledes 2 614 - 877 = 1 737 Mkr. Om investeringen skall f & ett positivt resultat
kravs att vardet av de samlade nyttorna bl a i form av lagre transportkost-

nader under 30 ar, Overstiger detta belopp.
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9 POTENTIAL FOR OLIKA FARTYGSKATEGORIER

9.1 Sammanfattning av férdjupad fartygsstudie

Utbyggda slussar innebar att slussarnas langd och bredd dkar. Dock kom-
mer djupg aendet aven fortsattningsvis vara begransat till 5,4 meter. Detta
begransar mdjligheten for att utnyttja storre fartygs lastkapacitet. Det har
darfor varit nédvandigt att bedéma hur de utbyggda slussarna kommer att
paverka transportkostnaden, dvs storre fartyg borde rimligen innebéra lagre
fraktkostnad per ton.

Inom ramen for uppdraget har olika typer av fartyg utvarderats for Vaner-
sjofart med utbyggda slussar. Studien redovisas i en separat PM °. Féljan-
de fartygstyper har studerats:

Tankfartyg
Bulkfartyg
Styckegodsfartyg
Containerfartyg
RoRo-fartyg
River-Seafartyg

Aven mojligheten att specialtillverka ett fartyg efter de framtida slussmatten
(135 x 16,5 x 5,4 m) har studerats. Kontakter har tagits med skeppsbygga-
re for att belysa detta fran kostnadssynpunkt.

Resultat av studien visar att for de flesta fartygstyper kommer det begran-
sade djupgéaendet att innebara att tonkilometerkostnaden blir oférandrad
eller hogre.

Det hogvardiga godset, framst bestaende av enhetsgods ar beroende av
frekventa transporter vilket med de volymer som foreligger i Vanerhamnar-
na medfor att dagens slussar &r tillrackliga for de konventionella fartygen
vid efterfragade anlopsfrekvenser.For de aktuella godsslagen ar anlops-
frekvensen av storsta betydelse.

For det fall att gods kan samlastas fran Vanerregionen och fran Goéteborg,
pa& samma fartyg, for transport tillMellaneuropa eller England bedoms att
optimala fartygsstorlekar fortfarande inte kommer att vara stérre &n de som
gar genom dagens slussar.

® PM 2 Potential att trafikera Trollhatte kanal med olika typer av fartyg
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River-Seafartygen har en utvecklingspotential om man gar in i de inre vd-
tenvagarna pa kontinenten, exempelvis till Duisburg. Av Vanersjofartens
trafik bedoms att ca 7% av godset har start eller mal i denna region.

River-Seafartygen har en potential for lagre fraktkostnader nar hela trans-
portkedjan studeras.

9.2 Specialbyggt Vanermax-fartyg efter de nya
slussmatten

Hittills har inga bulkfartyg med matt avpassade for de framtida slussarna i
Trollhatte kanal byggts, eftersom ett s adant fartygs matt avviker kraftigt fran
de optimala.

Skeppsbyggare beddmer att fér det fall att framtida Vanermax-fartyg skulle
byggas med langden ca 135 m, bredden 16,5 m och djupgaendet 5,4m,
kommer investeringskostnaden att bli minst lika stor eller stérre an for ett
konventionellt bulkfartyg med ovanstaende langd och bredd. Salunda &
doms transportkostnaderna i kr/ton for ett framtida Vanermax-fartyg med
djupg aendet 5,4m bli hdgre &n vad dagens Vanermax-fartyg kan erbjuda.

Ett specialbyggt Vanermaxfartyg for utbyggda slussar ger hogre transport-
kostnad per ton an med dagens Vanermaxfartyg.
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10 SCENARIO FOR TIDEN 2002-2031

10.1 Allmant om scenario

Det scenario som har utvecklats inom ramen for detta projekt baseras p a
genomférda intervjuer och SIKAs framtidsbedomningar for olika trafikslag
och varuslag. Scenariotekniken ar egentligen en form av betingade pro-
gnoser — ett rakneexempel baserat pa vissa bedomningar av marknadst-
vecklingen och olika aktorers val av transportmedel. Om férutsattningarna
ar ratt gjorda bor kalkylens utfall vara rattvisande. De omgivande forutsatt-
ningarna p averkar i hog grad utvecklingen — inte minst den svenska och
europeiska transportpolitiken styr konkurrensforhallandet mellan de tre
transportslagen. Scenariot, vilket delvis ar en subjektiv beddmning baserat
pa insamlat utredningsunderlag, beskrivs nedan.

10.2 Godsutveckling

Ar 2002 beddéms att Vanersjofartens godsvolym kommer att uppga till 2,7
miljoner ton. Oberoende om slussarna byggs ut eller ej bedoms att det to-

tala godsflodet i straket mellan Vanerregionen och Goéteborg/kontinenten
kommer att 6ka under 30-arsperioden. Okningen ligger framst inom hogfa-

adlat gods i mindre séndningsstorlekar. | kalkylen forutsatts att totalmark-

naden kommer att 6ka med i genomsnitt 1,3% per ar under kalkylperioden.
Det innebar att totalmarknaden okar fran ca 10 till 15 miljoner ton per ar.
Lastbilstrafiken bedoms 6ka mest. Darefter kommer jarnvag. Av figur nedan

framgar bedomd godsutveckling for de tre transportslagen under kalkyle-

rioden.
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Godsutveckling enligt scenario tidsperioden 2002-2031
Totalmarknaden forutséatts 6ka med 1,3% per ar,
dvs fran 10 till 15 milj ton/ar
8,0

6,0
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Beddmd godsutveckling for vanersjofart, jarnvag och lastbil 2002-2031.

| alternativet "outbyggd farled” forutsatts godsmangden minska fran 2,7
miljoner ton till 2,3 miljoner ton per ar.

Transporter pa jarnvag bedoms komma att 6ka under tidsperioden i takt
med att Norge-Vanernbanan byggs ut till dubbelspar mellan Oxnered och
Goteborg och kapacitetsforstarks norr om Oxnered. Vidare forutsatts att
Hamnbanan i Goteborg elektrifieras och kapacitetsforstarks vilket ytterliga-
re kommer att starka jarnvagens konkurrenskraft.

Vi har tidigare visat att det finns mattliga behov av trafikera Vanern med
storre fartyg an dagens. | framtiden kommer hdg frekvens att vara viktigt for
industrierna. Utredningsalternativet, dvs utbyggda slussar, har sannolikt ett
symbolvarde for naringslivet som visar pa en langsiktig stabilitet. Detta
kombination med att Vanerradet bildats som har till uppgift att starka Va-
nersjofarten och finna nya moderna transportldsningar samt marknadsfora
dessa, kan innebéara en forbattrad konkurrenssituation for Vanersjofarten.
Vanerradetbeskrivs mer ing&ende i Bengt KA Johanssons utredning, Ds
2000:18.

Utredningsalternativet baseras pa en godsokning for Vanersjofarten fran
2,7 miljoner ton till 3,2 miljoner ton per ar.Principen for att berakna trans-
portkostnadseffekterna har varit foljande: Vid utbyggda slussar trafikerar
Vanersjofarten 3,2 miljoner ton gods ar 2031. Vid outbyggda slussar trafile-
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rar Vanersjofarten 2,3 miljoner ton. Resterande 0,9 miljoner ton gods trafi-
keras foretradesvis pa jarnvag och i mindre omfattning lastbil, i jamforele-
alternativet.

Tabell 10.1: Godsets férdelning p & tre transportslag
i UA och JA, ar 2031 i milj. ton/ar

alternativ fartyg tag lastbil total
UA, utbyggda slussar 3,2 0 0 3,2
JA, outbyggda slussar 23 08 0,1 3,2

Darutdver trafikerar tag och lastbil ca 12 miljoner ton gods. Den totala
marknaden bedoms uppg a till ca 15 miljoner ton ar 2031.

Det gods som transporteras med tag och lastbil avser delstrackor av hela
transportkedjan. En del av detta gods ar kombinerade transporter mellan
tag/lasthbil och fartyg, i vissa fall med omlastning i Géteborg.

| framtidsbeddmningarna har respektive godslag behandlats var for sig. i
tabell nedan redovisas beddmd godsutveckling for respektive godsslag.
Detta redovisas narmare i PM 1 "Godsvolymer fordelade pa olika hamnar i
Véanerregionen”.

Tabell 10:2 Kvalitativ beddmning av forandring av godsvolym vid olika

utbyggnadsalternativ
Olja Bulkgods | Stycke- | Travaror |Skogs- |Kemiska
gods produkter | produkter

Ingen ut- - 0 0 (+) -- 0
byggnad av
slussar
Utbyggnad 0 + + ++ - (+)
av slussar
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10.3 Effekter om slussarna ej byggs ut

Nedan visas exempel pa gods som Vanersjofarten forutsatts tappa till de
konkurrerande transportslagen (t g/lastbil), om slussarna inte byggs ut.

Olja fran Goteborg till Vanerregionen kommer i hogre grad att trars-
porteras med tag i stallet for fartyg.

Bulkgods, styckegods och kemiska produkter fran Vanerregionen till
Europa kommer i hogre grad att transporteras pa lastbil till/fran hm-
narna i Uddevalla och Goéteborg for omlastning till/fran fartyg och for -
dare transport.

Skogsprodukter kommer i hogre grad att transporteras pa jarnvag fran
Vanerregionen till Goteborgs hamn fér omlastning till fartyg och vidare
ut i Europa.

Massaved som i UA kommer att transporteras fran Baltstaterna via
Trollhatte kanal till Vanerregionen transporteras istéllet med fartyg till
Norrkopings hamn och omlastas till tag for vidare transport till Vanere-
gionen.

En del gods som i UA transporteras med River-Seafartyg mellan Véner-
regionen och Duisburg, kommer att transporteras pa traditionellt satt i
JA, dvs till de storre hamnarna Rotterdam m fl och vidare p a lastbil till
slutdestinationen.
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11 EFFEKTBESKRIVNING

11.1 Effekter av nya slussar

Ett genomférande av UA, nya slussar, kommer att ge foljande effekter un-
der 30-arsperioden:

En del gods med tagtrafik dverfors till Vanersjofart.
En del gods med lastbil dverfors till Vanersjofart.

Gods som omlastas i kusthamnar som Uddevalla, Goteborg och Norr-
koping kommer att omlastas i Vanerhamnarna.

Gods som overfors fran lastbil/tag till Vanersjofart ger positiva tras
portkostnadseffekter for transportkdparna, dvs i forsta hand naringslivet
i Vanerregionen.

Gods som overfors fran lasthil/t &g till Vanersjofart ger ckad miljobelas
ning. Enligt SIKAs tidigare kalkylprinciper har miljokostnaden for eldri-
ven tagtrafik satts till 0 kr. Som utredare ar vi tveksamma till detta sy-
sétt och miljokostnadens storlek kommenteras darfor ytterligare nedan.

Nar gods overfors fran jarnvag till Vanersjofart frigors kapacitet pa No
ge-Vanernbanan vilket far positiva effekter pa den 6vriga tagtrafikens
framkomlighet. Personresorna tar kortare tid vilket &r en samhéllsnytta.

Miljoeffekter av sjélva slussutbyggnaden i Trollhattan och Lilla Edet. Vid
en eventuell byggnation maste detta analyseras i en separat miljoka-
sevensbeskrivning som kompletterar den samhallsekonomiska
kalkylen.
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11.2 Samhallsekonomiskt resultat

Tabellen nedan visar differensen mellan utredningsalternativet (utbyggda
slussar) och jamforelsealternativet, (outbyggda slussar) i miljoner kronor
summerat for de 30 aren. Prisnivan ar ar 1999. Negativt tecken betyder
minskad kostnad. Tabellen innehaller paslag med skattefaktorer.

Tabell 11.1: Sammanfattning av samhallsekonomiskt resultat.

UA -JA,

miljoner kr
Investeringskostnad i slussarna okar 1976
Driftkostnad for slussarna minskar -238
Tranportkostnad fartyg okar 1399
Transportkostnad lastbil minskar - 277
Transportkostnad tag minskar -1546
Summa transportkostnad - 424
Miljokostnad fartyg okar 570
Miljokostnad lastbil minskar -14
Miljokostnad t &g minskar 278 ?
Summa miljékostnad 278
Vagunderhall, vagolyckor, trangsel minskar 109
Godstiden, kapitalbindningen minskar vid nya slussar -11
Kortare restider for personresor p a Norge- -16
Vanernbanan,
Total 1564

Y Slussarnas restvarde &r avdraget i utredningsalternativet, se avsnitt 8.3.

2 Miljpkostnaden for eldriven ta gtrafik & komplicerad att berékna. Traditionellt har
man i samhallsekonomiska kalkyler tillampat O kr. Detta &r sannolikt en kraftig un-
derskattning da produktionen av svensk och utlandsk el genererar miljokostnader.
Inom ramen for detta projekt har antagits att miljkostnaden per tonkm med eldriv-
na ta g uppga r till halva miljokostaden per tonkm for sjofart.

¥ Antagen kostnadsreducering

11.3 Transportkostnad

Den storsta nyttoeffekten av att slussarna byggs ut ar en reducerad trans-
portkostnad for transportkoparna. Den totala transportkostnaden for att
transportera gods med Véanersjofarten har beréknats. | transportkostnaden
ingar kapitalkostnad for fartygen, kostnader for beséattning, underhall av
fartyg, bransle, forsdkringar mm. Dessutom har kostnad for att hantera
godset i hamnarna uppskattats.
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Under 2002 forutséatts Vanersjofarten transportera 2,7 miljoner ton gods.
Antalet fartygspassagager genom slussarna bedéms uppg a till 2 500. Totalt
transportarbete mellan Véanerregionen och destinationer i Goteborg och
kontinenten berdknas uppga till 2,6 miljoner fartygskilometer Medeltrans-
portstrackan per fartygsuppdrag bedéms uppga till ca 100 mil. Vanersjo-
fartens totala transport- och godshanteringskostnad under ar 2002 har le-
raknats till 456 Mkr, exklusive skattefaktor 1.

Nedan framgar berdknade transportkostnader for ar 2031. Prisnivan ar ar
1999.

Tabell 11.2: Beraknad transport- och godshanteringskostnad ar 2031,
miljoner kr/ar, prisniva 1999, exkl skattefaktor 1

Outbyggda slussar (JA) Utbyggda slussar (UA)

Godsmaéngd (milj ton) 32 Y 3,2
Transportkostnad (ombord) 431 375
Godshanteringskostnad 263 263
Total transportkostnad 694 638

Y En del av detta transportarbete sker med ta g och lastbil i alternativ (JA).

Den totala transportkostnaden for hela 30-arsperioden, inklusive skate-
faktor 1 uppgar till 11 175 Mkr kr i (UA) och 11 599 Mkr i (JA). Differensen,
dvs effekten av att bygga ut slussarna, blir ddrmed 424 Mkr i reducerad
transportkostnad, se tabell 11.1.

Jimfbrelse av transport-och hanteringskostnad vid
utbyggda respektive outbyggda slussar

inll krfar

700
5001
sy
.
e
00+
100+

Qutbyggda slussar: 11599 Mkr
i nuvrde & 2002

0+—_ = Utbyggda slussar: 11 175 Kikr
e R | nuvéirde &r 2002

ar 2031

Jamforelse av transport- och hanteringskostnad vid utbyggda respektive
outbyggda slussar.
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11.4 Miljékostnad

Med miljékostnad avses har samhallets kostnad for utslapp av luftférore-
ningar. En utbyggnad av nya slussar kommer att innebéra att Vanersjofar-
tens marknadsandel blir n agot hdgre jamfort med om slussarna inte byggs
ut. Vanersjofarten kommer allts & att ta en storre andel av den framtida o-
tala marknadens expansion om slussarna byggs ut. Nedan visas
ing angsvarden foratt berakna miljokostnaden.

Tabell 11.3: Underlag for att berédkna samhallskostnad for utslapp av luft-
fororeningar, medelvarden under 30 - arsperioden

fororening utslapp fran Vane- lastbil Vardering
sjofarten, medel g/lastbilskm kr/kg
Kvaveoxid, NOy 8 g/kwh 9 g/fkm 60
Koldioxid CO, 0,53 kg/kwh 800 g/fkm 1,50
Svavel, SO, 0,037 kg/kg bransle - 20
Kolvaten, HC - 0,83 g/fkm 75

Kalla: Vardering av luftféroreningar SIKA, samt utslappsmangden fran h-
land water way vessels and pollution, report of working group no 14, Inter-
national navigation association.

Resultatet av berdkningarna visar att en expansion av Vanersjofarten
medfor 6kade utslapp av luftféroreningar. Jarnvagsgods kommer att dverfo-
ras till sjdgods. Den minskade t agtrafiken ger inte motsvarande reduceriny-
ar av utslappen. Av tabell 11.1 ovan framgar att berakningarna baseras p a
att miliokostnaden per tonkm dubbleras nar godstransporter lyfts 6ver fran
tag till Vanerspfart.
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11.5 Resultat och nettonuvardeskvot

Resultatet av den samhéllsekonomiska analysen visar att investeringen i
nya slussar inte ar samhallsekonomiskt I6nsam. Skalet till detta ar att inve-
steringen uppgar till hela 2 miljarder kr och att samhallsnyttorna blir for sma
med de relativt begransade godsfloden som Véanerregionen med omland
genererar. Ett annat skal ar att det begransade djupgaendet pa 5,4 meter
utgor ett hinder for hog kostnadseffektivitet. Storre fartygs lastkapacitet kan
inte utnyttjas fullt ut.

Nar samhéllsekonomiska kalkyler genomférs brukar resultatet redovisas
som en nettonuvardeskvot. De samlade nyttorna har beraknats till 412 Mkr
(1 976 Mkr - 1 564 Mkr) under 30-arsperioden. Differensen i investering-
kostnad mellan de tva alternativen ugpgar till 1 976 Mkr.

Nettonuvardeskvoten (NNV) blir féljande:

NNV = nyttor — samhallskostnad = 412 -1976 = -0,79
samhallskostnad 1976

Resultatet av den samhallsekonomiska analysen visar att investeringen i
nya slussar inte ar samhallsekonomiskt l6nsam.
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12 SLUTSATSER

12.1 Kommentarer till resultatet

Utredningen belyser tva slussalternativ som stalls mot varandra, dvs att
bygga nya och stérre slussar jamfort med att upprusta befintliga slussar.

Resultatet i denna jamforelse visar att det inte ar samhallsekonomiskt moti-
verat att bygga nya och stérre slussar i Trollhatte kanal. Det avgdrande
skalet ar att investeringskostnaden i nya slussar ar betydligt stérre an kost-
naden for att rusta upp de befintliga slussarna - 2 mdr kr jamfort 0,4 mdr kr.

Transportkoparnas val av transportmedel, dvs valet mellan fartyg, tag eller
lastbil, kommer inte att p averkas i nagon storre omfattning av att slussarna
blir storre, jamfort med om befintliga slussar rustas upp. Konkurrenssitua-
tionen mellan transportslagen kommer endast att p averkas marginellt av att
slussarna blir storre.

Trollhatte kanal har varit utomordentligt viktig for Vanerregionens industri-
ella utveckling. Genomférda intervjuer visar att Vanersjofarten kommer att
vara viktig aven i framtiden.

Om kanalens samhéllsekonomiska betydelse skall utredas i sin helhet,
kravs att studien baseras pa ett nedlaggningsalternativ, dvs en situation
"med” slussar jamfors med en situation “utan” slussar. | en sadan studie
skulle kanalens samhallseffekter i sin helhet kunna belysas, vilket allts& inte
varit fallet i den aktuella studien.

12.2 Naringslivets beroende av Vanersjofarten

Omvarldsforutsattningarna paverkar i hog grad Vanersjofartens utveckling
och konkurrenskraft. Likas a har inriktningen p & den svenska och europst
ka transportpolitiken stor betydelse och paverkar konkurrenssituationen
mellan transportslagen.

Genomforda intervjuer visar att det ar viktigt att bibehalla de tre trars-
portslagen — att konkurrensen har en prisdampande effekt som paverkar
industrierna i Vanerregionen positivt.

Det har ocks & framkommit i intervjuerna att det finns foretag i Vanerrego-
nen som ar helt beroende av Vanersjofarten. Sjofart ar enda alternativet att
transportera de stora och tunga produkter som utgor basen i féretagens
verksamhet. Kvaerner i Karlstad tillverkar maskiner till pappersindustrin.
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Valmet i Karlstad tillverkar kompletta pappersmaskiner for mjukpapper och
kartong. Vissa av exportprodukterna fran Vanerregionen vager 150-200 ton
och har en diameter pa 8 meter.

De tva industriféretagen sysselsatter ungefar 2 000 personer i Vanerrego-
nen, inklusive underleverantdrer i regionen. Ungefar 5 000 personer i hus-
hallen ar darmed beroende av Vanersjofarten. Dessa personer bedoms
generera 160 -180 Mkr/ar i skatteintakter. Om forutsattningarna for Vane-
sjofarten foérsamras och sjofarten laggs ned kommer sysselsattningen i
dessa verksamheter att hotas. Sannolikt ar det orationellt och alltfér kost-
samt for industriféretagen att forlagga delar av basverksamheten till vast-
kusten eller annat land.

Den allménna trenden fér dessa foretag ar att exportprodukterna kommer
att bli allt stérre och tyngre i framtiden. Prefabriceringsgraden kommer att
Oka och kravet p & stora kraftfulla transportmedel kommer darmed ocks & att
forstarkas.

Tekniska undersokningar visar att de befintliga slussarna ar i dalig kond-
tion. Upprustningsbehovet blir allt mer patagligt. Det ar viktigt att upprusta
de befintliga slussarna for att undvika framtida driftstopp. Driftstopp pave-
kar naringslivet negativt och tillféalliga alternativa transportlésningar under
driftstoppet tenderar att bli permanenta. Det ar darfér angeléget att upp-
rusta slussarna sa snart som mdgjligt. Vanersjofarten riskerar annars att
hamna i en negativ spiral med mindre gods, lagre frekvens, minskad till-
ganglighet till slussarna under nattetid och vintertid, hdgre transportkostna-
der, vilket i sin tur leder till ytterligare godsminskningar med Véanersjofarten.
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12.3 Utredarens rekommendationer

| Sjofartsverket utredningsdirektiv framgar att tva slussalternativ skall utvia
deras och jamféras med varandra. Utgangspunkten ar saledes att kanka
sjofarten skall bibehdllas i framtiden. Med denna forutsattning och med
resultatet av den genomférda analysen, har utredaren formulerat nedan-
stadende ekommendationer:

Rekommendation for framtiden:

1. Upprusta de befintliga slussarna sa snart som majligt. Upprustning-
kostnaden har Sjofartsverket beréknat till 400 Mkr.

2. Aktivt medverka till att Vanerradets uppdrag fullféljs, dvs stimulera till
en utveckling av Vanersjofarten.

3. Slussarnas tekniska livslangd ar 30 ar. Nytt beslut om slussarnas
framtid bor tas ar 2025.
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BILAGA 1:
Personer som kontaktats eller intervjuats i utredningen
Foéretag/Organisation Kontaktperson

1 Ahlmark Lines Anders Frisk

2 Ahlmark Lines Bo Warmling

3 Avesta Sheffield Annika Larsson

4  Avesta Sheffield Svante Ringman

5 Breviks rederi Stig Sanne

6 Bror Andrén AB/Kaship Sven-Ake Andrén

7 Cementa Kent Johansson

8 Fori Krister Eriksson

9 Hamnarna Kristinehamn/Otterbacken Anders Henningsson
10 Handelskammaren Varmland Bjorn Ljungdahl

11 Karlstads hamn Hans-Elof Bryntesson
12 Knud Hansen, skeppsbyggare i Danmark Christian Schack
13 Kvaerner Pulping Ingmar Gustavsson
14 Lidkdpings hamn Per-Olof Johansson
15 Naringsdepartementet Stefan Back

16 Naringslivssekretariatet Bengt Wennerberg
17 ODAL Harald Akesson

18 ODAL Lennart Williamsson
19 Shell Arne Sdéderling

20 Sjofartsinspektionen i Géteborg Ronnie Hanzén

21 Sjofartsverkets tekniska avdelning Sven Johansson

22 STORA Enso Olle Widigsson

23 Stora Gruvon Johan Severs

24 Stora Gruvon Torbjérn Joghed

25 Stora Skoghall Sven-Ake Sahlin

26 Svenska Foder Gert Jeppsson

27 Svenska Foder Jan Osterberg

28 Svenska Foder Lars-Olof Torstensson
29 Sa gverken mellansveige Morgan Ostenson
30 Sa gverken mellansveige Sture Karlsson

31 Thunrederierna Jan Kallsson

32 Trollhatte kanals TO Evan Gustafsson
33 VA-verket Olav Bergstedt

34 Valmet Per Jarbelius

35 Valmet Claus Keiner

36 Véanerhamn AB Hans Erwald

37 Vanerhamn AB Mats Sigvant

38 Vénerlinjen Rolf Hollmén

39 Vastra Gotalandsregionen Rolf Thor

40 Zinkgruvan Mining Thomas Karlsson
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BILAGA 2:
Litteraturforteckning

Nr. Titel, utgiven av, forfattare, artal, etc

1. “Vanersjofarten”, Betdnkande av Vanerutredningen, SOU 1991:73

2. "Vanersjofarten och transportpolitiken”, Sjofartsverket

3. "Forstudie nya slussar i Trollhatte kanal”, Sjofartsverket, 97-05-20

4. "Hamnstruktur och sjofart”, Sjofartsverket, juni 1999

5. "Svensk lots del 1", Sjofartsverket, 1991

6. "Fakta om Gota Alv”, Géta Alvs Vattenvardsforbund, 1996

7. "Vattenmagazinet”, Gota Alvs Vattenv ardsforbund, 1998-1999

8. "Nu ska Vanersjofarten utredas”, artikel i Transport idag 14-1999

9. "Norge-Vanerlanken” Arbetsrapport 1, Kartlaggning och analys, 1999

10. "Miljpatlas Gota Alv” Lansstyrelsen i Alvsborgs lan

11. "Sjotransporter i Vanerregionen” Trollhatte kanalverk, SIV 1992-10

12. "Vanerhamn Handbook” 1997-1998 with compliments of Rederi Brevik
13. "Over havet” Sjofartsforum

14. "Vastkustpendeln M/S Gullinwest” CTH projektarbete 1993-05-05

15. Diverse information fran internet

16. Focus on Lake Vaner Shipping, artikel i Svensk Sjofarts Tidning 19/1999
17. Strategisk analys, underlagsrapport till samplan om godstransporter nov.-99
18. Trollhatte kanal, Slussarna 1-6, Betongundersdkning 1998 Vattenfall juni -98
19. Regular shipping lines to and from the port of Goteborg” sept. -99

20. Ahlmark Lines AB information 24/11 —99

21. Sluss 2000 Samhallsek. analys” Projektarb. Hogsk. Thn/Uddevalla 1997
22. Strategisk Analys, SAMPLAN, rapport 1999:2

23. Oversyn av samhallsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvarden, 1999:6
24. Strategisk analys, godstransporter, november 1999

25. Vanerns seglationsstyrelse, arsberattelse 1998
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