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Oversyn av den samhallsekonomiska bedémningen av en utbyggnad av Sodertalje kanal och sluss
samt Mélarfarlederna

Bakgrund

Fragan om en utbyggnad av Sodertalje kanal och farleden genom Malaren
har varit aktuell under en foljd av ar. Hosten 2003 redovisade
Sjofartsverket till regeringen resultatet av en, tillsammans med
Mélarintressenterna, genomford utredning. Utredningen innefattade en
teknisk/nautisk studie av forutsattningarna och kostnaderna for att tillata
stOrre fartyg att passera kanalen. Det utbyggnadsalternativ som i forsta
hand Gvervégdes var att dimensionera slussen och kanalen i Gvrigt for att
medge passage av fartyg med en storsta langd och bredd pa 160 resp. 23
meter och ett djupgaende pa 7 meter. Vid tiden for utredningen var de
tillatna storsta fartygsmatten 135 meters langd, 18 meters bredd och 6,8
meters djupgaende. Efter sarskild provning kunde fartyg med 19 meters
bredd och 7 meters djupgaende tillatas. Nagra grundkanningar i Méalaren
under tiden efter utredningen innebar att mojligheten att medge dispens for
det storre djupgaendet togs bort.

I samband med utredningsarbetet gjordes enbart en dversiktlig analys av
nodvandiga farledsatgarder i sjalva Malarleden for att motsvara de storre
kanalmatten.

I anslutning till fortsatta diskussioner om framtida infrastruktursatsningar i
allmanhet och med tanke pa den av regeringen aviserade
infrastrukturpropositionen har sarskilt fran Malarintressenternas sida
fragan om forutsattningarna for Malarsjofarten ater forts fram.
Sjofartsverket och intressenterna har darfér mot denna bakgrund beslutat
att genomfora en Gversyn och uppdatering av den tidigare analysen for att
aterigen vardera de samhallsekonomiska forutsattningarna for en
utbyggnad.

En fraga som under senare ar tilldragit sig 6kad uppméarksamhet ar
mojligheterna att mot bakgrund av den befarade klimatutvecklingen tka
avrinningen fran Malaren genom Sédertélje kanal. Atgarder i kanalen och
slussen paverkar naturligtvis mojligheterna till avrinning. Klimat- och
sarbarhetsutredningen har i sitt betankande bedomt riskerna med hoga
vattenfloden i Malaren.
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Oversyn av den samhallsekonomiska bedémningen av en utbyggnad av Sodertalje kanal och sluss
samt Mélarfarlederna

Forutsattningar for 6versynen

Den nu genomforda Gversynen bygger pa den tidigare redovisade
teknisk/nautiska studien och innebér en mer ingaende analys av
nodvandiga atgarder i Malaren. Denna analys motiveras dels av den
tidigare faktiska sankningen av tillatet djupgaende till 6,8 meter, dels av de
stringentare krav pa farledsstandard och sakerhetsmarginaler som
Sjofartsinspektionen, som beslutar i sddana arenden, tillampar i samband
med storre farledsinvesteringar. Vagledande for de krav som stélls &r de
internationella riktlinjer som utarbetats av PIANC (Permanent
International Association of Navigational Congresses).

Det bor redan inledningsvis framhallas att &ven om denna éversyn innebéar
en uppdatering av tidigare utredningar kvarstar betydande osakerheter
betraffande kostnadsuppskattningarna. En fraga som ytterligare maste
studeras vid en utbyggnad &r bropassagerna i Malaren och sarskilt
erforderlig farledsbredd i avsnittet runt Hjulstabron. Sjofartsverket anser
att en sarskild simuleringsstudie behéver genomforas for detta avsnitt.

En annan betydande osékerhet finns i de antagna kostnaderna for att
muddra och sprénga i de avsnitt, sammanlagt ett 15-tal, som behdver
atgardas. Kostnadsuppskattningarna bygger pa ett a-pris av 100 kr per
kubikmeter muddrad massa och 500 kr vid sprangning. Ett antagande om
att halften av massorna ar harda och halften gar att muddra ger ett
genomsnittligt pris av 300 kr per kubikmeter. Denna antagna kostnad
forutsatter att muddermassor och sprangsten gar att deponera i naromradet
dar arbetet utfors. En ndrmare analys av dessa kostnader kréver en
miljokonsekvensbeskrivning som maste forega en eventuell
miljodomstolsforhandling. | samband med en miljddom regleras de krav
som kommer att stéllas pa arbetets genomfarande.

Studerade alternativ och kostnader

Tva olika utbyggnadsalternativ for trafiken genom Sodertélje kanal och
sluss och vidare genom farleden i Malaren har studerats och
kostnadsberaknats. Jamfort med nuvarande farled, som i den
samhallsekonomiska beddmningen behandlas som ett O-alternativ, innebar
utbyggnaden att man i det ena fallet (1) 6kar fartygens langd och bredd till
160 resp. 23 meter och tillater ett djupgdende om 7 meter. | det andra
alternativet (2) okas djupgaendet till 7,2 meter men dagens langd och bredd
om 135 resp. 18 meter bibehalls.
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Oversyn av den samhallsekonomiska bedémningen av en utbyggnad av Sodertalje kanal och sluss
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Den kapacitetsokning i fartygstrafiken som efterstrévas tas i alt. 1 i
huvudsak ut genom att skapa forutsattningar for langre och bredare fartyg.
Djupgaendet kas med 0,2 meter jamfort med dagens forhallande. 1 alt . 2
forbattras kapaciteten genom att djupgaendet 6kas med ytterligare 0,2
meter medan dagens storsta langd och bredd for fartygen behalls.

En sammanstallning av de kostnader som sedan anvénds i den
samhéllsekonomiska bedémningen for de bada alternativen redovisas

nedan.

Atgard Alt. 1 (mkr) Alt. 2
Arbeten i slussen och kanalen 665 470
Arbeten i olika farledsavsnitt 675 790
Farledssimulering och design, sjomatningar 10 10
Miljoprévning 50 50
Sarskilda miljokrav m.h.t. vattentakt och

Natura 2000 50 50
Totalt 1450 1370

Alternativen &r alltsa i stort sett likvardiga kostnadsmassigt med nagon
fordel for alt. 2. Den 6kade bredden i alt. 1 innebdr en merkostnad i slussen
med ca 200 mkr, medan alt. 2 inneb&r 6kade kostnader i Mé&laren genom
det storre djupgaendet med ca 115 mkr som dock mer &n vl uppvags av
den lagre kostnaden for slussen. Nagot forenklat kan man séga att alt. 1 ger
fordelar i form av bredare och langre fartyg medan fordelarna i alt. 2
skapas genom ett storre djupgaende. Har galler det alltsa att vaga bredd
och langd mot djupgaende for de fartyg som ska trafikera Malaren.

Som framgar av sammanstallningen faller en stor del av kostnaderna i
Malaren pa avsnittet fran Vasteras till Koping. Om man inte skulle
genomfora nagra atgarder i detta farledsavsnitt reduceras kostnaderna med
460 resp. 535 mkr. och innebdr att totalkostnaden for resp. alternativ blir
990 resp. 835 mkr. En samhallsekonomisk bedémning av ett sadant
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alternativ forutsétter dock aven att nyttan for trafiken pa Koping
exkluderas.

Nar det galler O-alternativet bor det papekas att underhallsinsatser
inklusive utbyte av den 6vre slussporten behéver genomforas for att halla
kanalen och farleden i stand i nuvarande standard. Dessa kostnader har
uppskattats till ca 50 mkr for en ny 6vre slussport och 5-10 mkr i arligt
underhall. Ett modifierat O-alternativ med en stdrre évre slussport och
forstarkningar av kanalsidorna for att tillgodose en 6kad avrinning har
ocksa diskuterats. Merkostnaden for dessa atgarder, som inte foranleds av
fartygstrafikens behov, har uppskattats till 150 mkr, varav 50 mkr avser
den storre slussporten och 100 mkr forstarkningar av kanalen.

Efter diskussioner med intressenterna har enighet natts om att
huvudalternativet for analysen bor vara en Mélarfarled som i sin helhet
klarar det bredare och langre fartyget enligt alt. 1.

De stéllen i Mélaren dar arbeten behover utforas framgar av kartan.

VASTERAS

ESKILSTUNA

SODERTALIE

Av de totala kostnaderna for farledsarbetena pa 675 miljoner kronor i
alternativ 1 avser 215 miljoner kronor avsnittet fran kanalen till Vasteras
och 460 miljoner kronor avsnittet fran Vasteras till Koping.
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Utvecklingen av godsfloden pa hamnar i Méalaren

De senaste arens utveckling av godsflédena

Sjofartsverkets rapport fran 2003 speglar utvecklingen under perioden
1992-2001. Den samlade godsvolymen pa fartyg genom Sodertélje kanal
okade enligt Sjofartsverkets egna matningar under denna period fran 3,4
Mton till 4,4 Mton. | dessa kvantiteter ingar floden inte bara till
Malarhamnar (Vésteras och Koping) utan ocksa floden till 6vriga hamnar i
Malaren t ex Balsta, Liljeholmen, Hasselby. De 6kade volymerna 1992-
2001 berodde helt pa att de ingaende kvantiteterna 6kade med ca en miljon
ton medan de utgaende var praktiskt taget oférandrade. De godslag som
huvudsakligen svarade fér volymokningen var flis (+487 000 ton), gips
och kalk som 6kade med néara 200 000 ton, styckegods ca + 200 000 ton
och petroleumprodukter som ékade med néra 100 000 ton.

Nar det galler utvecklingen under aren efter 2001 finns uppgifter dels i
arsredovisningar frdn Malarhamnar AB dels i den officiella statistiken®
Observera att de matt som kan hamtas ur denna statistik inte ar direkt
jamférbara med de ovan refererade vardena®.

Utvecklingen av godsvolymen i Mélarhamnar respektive for alla svenska
hamnar under perioden 2001-2007 framgar av foljande diagram.

Diagram 1. Godsvolymen i Malarhamnar AB 2001-2007. Kélla:
Arsredovisningar fran Malarhamnar AB samt Malarhamnar(2006),
hamnstatistiken.

1 SIKA statistik sjofart, utrikes och inrikes trafik med fartyg. Senast tillgangliga uppgifter
for helar avser 2007 och finns i SIKA Statistik 2008:10-

2 Orsakerna till skillnaderna mellan uppgifter om godsfléden i olika kallmaterial
diskuteras i Sjofartsverket (2003) avsnitt 5.4.
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Av diagrammet framgar att godsutvecklingen (6ver kaj) for Malarhamnar
varit vasentligt svagare an for godstransporterna sjoledes totalt for svenska
hamnar. Medan utvecklingen for Malarhamnar stagnerat har den totala
volymen vuxit med mer &n tjugo procent dver perioden 2001-2007. Detta
innebdr att marknadsandelen réknat i godskvantitet for Malarhamnar har
sjunkit fran drygt tva procent ar 2001 till ca 1,7 procent ar 2007.

Enligt den officiella statistiken uppgick de totala godsvolymerna till och
fran hamnar i Malaren ar 2007 till 3 336 tusen ton. Denna kvantitet
fordelade sig pa inrikes och utrikes fléden enligt vad som framgar av
foljande diagram.
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Diagram 2. Fordelningen pa olika typ av floden av sjoledes godstransporter
pa Malaren. Kélla: SIKA Statistik, rapport 2008:10

m Till Sverige, lossat,
import

B Fran Swerige, lastat,
export

O Lossat fran inrikes

O Lastad till inrikes

Utvecklingen av godsvolymerna i Malaren 6ver tid enligt den officiella
statistiken dverensstimmer med den bild som givits ovan av utvecklingen
av godsflodena pa Méalarhamnar AB. De totala godsvolymerna pa Malaren
var i stort sett lika stora 2002 som 2007.

Den totala godsvolymen i Mélarhamnar AB fordelas med ca 55-60 procent
pa Vasteras och 40-45 procent pa Koping. Koépings andel har sett i ett
langre perspektiv stigit fran ca 25 procent 1970 till ca 40-45 procent idag®.

Antalet fartygsanlop har under perioden varit i stort oféréandrat kring 1200
per ar men ar 2007 minskade antalet anlép till strax under 1100 vilket
enligt Malarhamnars arsredovisningar beror pa bytet av slussport i
Sodertélje. Antalet anlop har under de senaste aren fordelat sig med ca tva
tredjedelar pa Vasteras och en tredjedel pa hamnen i Koping.

¥ Se Mélarhamnar (2006) sid 5 samt Arsredovisning fér Mélarhamnar 2006.
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Fordelningen av in och utgaende godsfléden pa varuslag

Diagram 3. Férdelning pa varuslag av in- och utgaende sjotransporter pa
hamnarna i Malaren. Kalla: SIKA Statistik Sjofart, Utrikes och inrikes trafik
med fartyg 2007, 2008:10. (Det bakomliggande siffermaterialet redovisas i
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Produktgrupp

Kommentarer till nagra enskilda delmarknader grundade pa
intervjuer

Brénsle for energiomvandling

Varmeverken i Visteras och Hasselby ar de storsta mottagarna av denna
typ av branslen for produktion av elkraft och fjarrvarme. Varmeverken
anpassar kontinuerligt sin mix av branslen till branslepriser,
transportavstand/transportkostnader och forandrade miljokrav.
Produktionen av kraft och varme i Vasteras har inledningsvis i stor
utstrackning utnyttjat olja, dérefter har kol under en period kommit in i
storre omfattning men ar nu pa véag att fasas ut. De fossila branslena kol
och olja ersétts successivt med olika trabrénslen, tallbecksolja, och torv.
Nu planeras for anvandning av avfall/sopor i relativt stor omfattning som
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kan komma att hamtas fran olika europeiska lander. Forskjutningar i
sammansattningen av branslen paverkar transporternas vikt och volym
eftersom olika bréanslen har olika densitet och energiinnehall per vikt eller
volymenhet. Transportrelationerna paverkas ocksa av
branslesammansattningen.

For anskaffning och transport av dessa brénslen svarar ett foretag, EFO AB
som &gs gemensamt att ett antal fjarrvarme/kraftproducenter. Vasteras ar
en av dessa.

Pa grund av problem nar det géller mottagning och lagring i Vasteras ser
EFO att den ideala sandningsstorleken idag ar mellan 4000 och 6000 ton.
Storre sandningar kan inte hanteras over dagen i Vasteras och medfor
darfor alltfor stora transportkostnader. Det ar dock intressant for EFO om
mojlighet Gppnas att anvanda storre tonnage for trafiken pa Mélaren
eftersom det da skapas forutsattningar att sanka transportkostnaderna.

Diskussioner fors om att i Ostersjdomradet etablera ett torrbranslelager i
storre skala i en kusthamn som kan anvanda storre fartyg for
bransleforsorjning dven fran mer avlagsna marknader. EFO ser det som en
fordel om en sadan etablering sker i svensk kusthamn eftersom detta
skapar flera alternativa transportvagar till branslekunderna bade med vég-
och jarnvagstransport utdver sjotransportldsningen. Redan idag skeppas en
del av branslet till varmeverket i Vasteras via Gavle och Hargshamn och
darifran med jarnvag respektive lastbil till Vasteras. For att inte denna typ
av transportkedjor skall utvecklas i en omfattning som inte &r effektiv i ett
samhallsperspektiv &r det angeléget att alla samhéllets marginalkostnader
ar internaliserade i fraktpriserna, vilket inte &r fallet idag for ndgot av
trafikslagen.

Petroleumprodukter

Distributionsterminalen i Vasteras dgs av OK/Q8 och omsatter for
narvarande ca 500 000 ton (570 000 m3) per ar. Denna kvantitet
transporteras till Vasteras med fartyg fran Brofjorden och
Finland/Ryssland. Distributionen sker huvudsakligen med lastbil. OK/Q8
har tillstand att 6ka omsattningen vid terminalen till 1250 000 m3. Enligt
OK/Q8 ar det mycket svart att fa tillstand att 6ka omsattningen vid
existerande terminaler. Vid den planerade stdngningen av Loudden 2011 &r
det for narvarande sannolikt att en betydande del av dessa volymer flyttas
till Vasteras.
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Kostnadsskillnaden mellan att landa oljeprodukter i kusthamn respektive i
Vasteras (cif-priset, det vill saga det pris varuleverantéren betingar sig for
att inklusive alla kostnader for godset och dess hantering, frakt och
forsékring leverera godset till koparens lager) ) uppskattas av OK/Q8 till
mellan tva och drygt tre dollar per ton motsvarande ungefar 13-20 kr/ton.

Distributionsterminalernas tackningsomraden paverkas av cif-priset for
produkter som levereras till terminalen. Om cif-priset till Vasteras skulle
sankas med 10 kr/ton skulle volymen Gver Vasterasterminalen dka med

70 000 m3 pa grund av att det da blir billigare for kunderna att hamta oljan
vid Vasterasterminalen jamfort med de terminaler som tidigare anvéandes
(t ex Karlstad, Stockholm).

Med stdrre fartyg som samtidigt levererar tva olika produkter kan
personalkostnaden for lossning minskas genom att de tva olika produkterna
kan lossas samtidigt. Besparingen i personalkostnad om ett fartyg med en
last av 10 000 ton anvénds i stéllet for ett med 5 000 ton blir ca en miljon
kronor per ar.

Gips for produkter och industri

Gips importeras till fabrik i Balsta for tillverkning av gipsplattor. Under det
senaste aret har volymen 6kat fran 200 000 ton per ar till 250 000 ton per
ar pa grund av overflyttning av produktion fran andra fabriker i koncernen.
Utvecklingen pa langre sikt ar oséker.

Transatlantic European Services (Trans Pal Line) — container, projekt och
bulktransporter

Foretaget spelar en huvudroll nér det galler containertransporterna pa
malarhamnarna. Genom tillgang till specialiserat mindre bulktonnage har
foretaget ocksa en viktig roll nér det galler bulktransporterna pa
transportrelationer dar fartygsdimensionerna ar begransade i en eller bada
andpunkterna.

Linjetrafik med container bedrivs pa Goole England (tva avgangar per
vecka) samt pa Bremerhafen och Hamburg (en gang per vecka). De
containerfartyg som anvénds idag i trafiken pa Vésteras har en kapacitet
kring 300 TEU med fartygsmatten ca 100x16x6. Ett av de fartyg(Marja)
som anvands i feedertrafiken Sodertalje/Oxelésund/Norrkdping — tyska
hamnar har en kapacitet pa 508 teu och dimensionerna 101,2x18,2x6,56
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och skulle darfor kunna trafikera Vasteras redan idag. Marja uppges
forbruka ca 15,5 ton bransle typ IFO180 per dygn vid 15 knop.

Containertrafiken har utvecklats vél under de senaste aren. En storre sluss
och en djupare farled i Malaren skulle gora det mojligt att anvanda storre
tonnage i feedertrafiken pa tyska hamnar. Fartyg som da kan vara aktuella
har en total kapacitet pa ca 700 TEU med drygt 400 TEU lastade med 14
ton. Fartygsstorleken i trafiken p& Goole 4r begransad till 100x24x6*. Om
storre fartyg skulle anvandas i direkttrafiken fran Malarhamnar till
Storbritannien kravs darfor ocksa ett byte till annan hamn i Storbritannien.

En intressant utvecklingsmajlighet géller transporter till ICA:s centrallager
med kylcontainer sjoledes. Ett exempel pa fartyg med god kapacitet for
kylcontainer (150 anslutningar for kylcontainer) ar 750 TEU-fartyget

m/v Gotaland, 137x21,3x7,48. Bransleforbrukningen uppges till 36,6 ton
IFO 380 vid 18,5 knop. Med en viss kortlastning skulle ett sadant fartyg
med en utbyggd farled kunna anvéndas i trafiken pa Malaren.

Fordelningen av in och utgdende godsfloden pa fartygstyper och
fartygsstorlekar

Nar det galler de sjoledes godstransporternas fordelning pa olika
fartygstyper och fartygsstorlekar har vi inte haft tillgang till nagra nya data.
Den fordelning pa fartygsstorlekar och fartygstyper som redovisades i
Sjofartsverket (2003) var foljande:

* The dock system at the Port of Goole is fed from the Aire and Calder canal, giving a
constant in-dock water level capable of accommaodating vessels with an overall length of
100 metres, an extreme breadth of 24 metres and up to a maximum draught of 6.0 metres.
The maximum draught is subject to tidal conditions and is limited to specified berths at
the Dock Master’s discretion. Depths may be considerably less than 6 metres in places
and the Dock Master’s agreement should always be sought before moving within the
docks. Vessels slightly in excess of 100 metres may be accepted but will be considered on
a case-by-case basis by the Dock Master.
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Tabell Godsmangder genom Soédertélje sluss ar 2000. Férdelning av
godsmangder pa dodviktsklasser och fartygstyper. Kélla: Sevenco 2001,
baserat pa Sjofartsverkets slusstatistik.

Totalt 401-999 1000- 3000- 8000- Alla Andel %
2999 7999 11999

Bulklastfartyg 10110 461528 1211242 198931 1881811 40%
Containerfartyg 0 62257 35408 464 98129 2%
Gastankfartyg 0 0 215000 0 215000 5%
Kemtankfartyg 0 24354 0 0 24354 1%
Kylfartyg 0 0 58364 0 58364 1%
Oljetankfartyg 0 23291 419266 0 442557 9%
Pram 0 6812 3618 0 10430 0%
Ovriga fartyg 0 2414 20968 0 23382 0%
Ovriga tankfartyg 7412 4608 0 0 12020 0%
Ovriga 30181 1259561 696644 7383 1993769 42%
torrlastfartyg

Totalt, alla 47703 1844825 2660510 206778 4759816 100%

Malarhamnar

Procentuell 1% 39% 56% 4% 100%
férdelning
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Den framtida utvecklingen av de sjoledes godsvolymerna pa Malaren

| Sjofartsverket (2003) antogs att ingen allmén tillvaxt av godsvolymerna
skulle ske utom fér det containerlastade godset®.som antogs komma att
véxa autonomt med sju procent per ar fran 2003 fram till och med 2017 for
att darefter ligga stilla pa en oférandrad niva. Den totala containervolymen
skulle da uppga till ca 65 000 TEU och godsvolymen i container till ca
780 000 ton dvs i stort en fordubbling jamfort med 2007 ars volymer

(32 000 TEU respektive ca 370 000 ton gods). Grunden for antagandet om
i stort stabila volymer utom for container var den i statistiken registrerade
historiska utvecklingen av trafiken.

Som framgatt ovan Gverensstammer utvecklingen fran 2001 till 2007 i stort
med de antaganden som gjordes i Sjofartsverket (2003). Godsvolymen har
totalt sett minskat mellan 2001 och 2007 medan volymen lastad i container
har okat kraftigt pa ett satt som i stort 6verensstammer med den i
Sjofartsverket (2003) antagna utvecklingstakten pa sju procent per ar.
Eftersom totalvolymen inklusive containergods har fallit under perioden
2001 till 2007 &r det sannolikt att en del av tillvéxten av containergods har
skett genom att gods som tidigare inte hanterats i container nu i 6kande
utstrackning hanteras pa detta satt.

Sedan Sjofartsverkets tidigare utredning har en del nytt material som
belyser den framtida utvecklingen av godstransportvolymerna pa en
generell niva for Sverige tagits fram. | SIKA (2005)° analyseras sarskilt
utvecklingen i Ostra Mellansverige som ocksa omfattar Malaromradet.

Enligt rapporten forvantas godstransflddena till och fran Ostra
Mellansverige berdknas 6ka med 20 procent mellan 2001 och 2020
(motsvarar en arlig 6kningstakt pa knappt en procent per ar) jamfort med
cirka 16 procent 6kning for landet som helhet. Obalansen mellan ingaende
och utgaende floden i regionen forstarks ytterligare sa att ingaende floden
overstiger utgaende med ca 50 procent ar 2020. Obalansen géller enbart
sjotransporterna medan saval lastbils- som jarnvagstransporterna vantas
vara i stort balanserade 2020. Godsvolymerna i container berdknas fortsatta
att véxa starkt och i landet som helhet 6ka fran ca 9 miljoner ton till cirka

> Se Sjéfartsverket 2003, avsnitt 6.4 sid 38 ff. )
® SIKA Rapport 2005:2, Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige
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34 miljoner ton 2020. Motsvarande utveckling nér det galler container
forvantas i Ostra Mellansverige.

SIKA:s analys visar pa vissa inbdrdes beroenden mellan regionens hamnar.
Sankta kostnader i kusthamnarna Gavle, Oxeldsund och Norrkdping
minskar volymerna i Sodertélje och i Méalarhamnarna.

Som framgatt ovan (diagram 1) har den totala godsvolymen pa
Malarhamnar AB:s hamnar och for 6vriga hamnar i Méalaren utvecklats
svagare an for évriga hamnar i landet. Medan godsvolymen pa samtliga
hamnar har 6kat med drygt tre procent per ar under perioden 2001-2007
har volymen stagnerat pa Malarhamnar. Det finns dven fortsattningsvis en
risk att de av SIKA prognostiserade dkade godsflddena till och fran Ostra
Mellansverige inte beror flodena sjoledes pa Mélaren pa grund av de
strukturella nackdelar denna trafik har idag jamfoért med kusthamnarna och
till foljd av de forbattringar som successivt sker i landtransportsystemen.

Godsvolymerna i container har dock under perioden 2001-2007 utvecklats
starkt ocksa i Malaren. Denna utveckling kan tolkas som att
containertrafiken pa Malarhamnarna hittills inte har hdmmats av
strukturella faktorer, vilket inte utesluter att sidana negativa strukturella
effekter kan upptrada pa sikt. Vi ser dock mot bakgrund av utvecklingen
2001-2007 ingen anledning att &ndra den tidigare prognosen om en fortsatt
stark autonom tillvéxt av containertrafiken pa Malarhamnarna.

Nér det galler den framtida utvecklingen for évrigt gods i Mélaren kan en
tillvaxtpotential identifieras for vissa varuslag.

Insatsen av branslen for energiomvandling beraknas vaxa endast langsamt
men en fortsatt dvergang vantas fran relativt energitata fossilbranslen (olja
och kol) till icke-fossila mindre energitata branslen som pellets, flis och
bark, torv och avfall. Denna utveckling innebdr att transporterna vaxer
saval raknat i vikt som volym. Pa grund av minskad lokal tillgang av icke-
fossila branslen véntas 6kade andelar av de icke-fossila branslena
importeras sj6ledes. En utveckling som diskuteras ar import av
avfallsbransle fran andra europeiska lander bland annat England. Denna
utveckling pa branslesidan beror inte direkt pa transportsystemet utan i
forsta hand betingas den av forhallanden pa branslemarknaderna samt av
den alltmera restriktiva hallningen till fossila branslen. | samband med den
planerade introduktionen av avfallsbranslen inom nagra ar kan de totala
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volymerna av fasta branslen framst till \Vasterds komma att 6ka med
200 000 ton per ar.

Anvandningen av petroleumprodukter stagnerar generellt sett, vilket &ven
galler volymutvecklingen 6ver Vasterasterminalen. Den planerade
nedlaggningen av distributionen av oljeprodukter i Stockholm vantas
emellertid leda till att en del av de kvantiteter som tidigare hanterats i
Stockholm kommer att flyttas till Vasteras. Detta skulle enligt
uppskattningar av OK/Q8 medfdra en ékning av volymen i Vasteras med
ca 350 000 m3 efter 2011. Som tidigare ndmnts finns erforderliga
miljotillstand for denna volymokning i Vasterasterminalen.

Sedan utredningen Sjofartsverket (2003) redovisades har ICA gjort en stor
etablering i Vasterds som bland annat centralt forpackar allt kétt och alla
kottprodukter som distribueras via ICA-handeln. Férsérjningen av denna
ICA-etablering med varor kan i 6kande utstrackning komma att ske med
container (kylcontainer) sj6ledes. Vi bedémer dock att den volymdkning
som detta innebar utgdr en del av den generellt prognostiserade starka
utvecklingen av volymen containergods.

En sammanfattande beddmning av utvecklingen av godstransporterna
pa Malaren

e Strukturen pa godsflodena i sjétransporterna ar i stort oforandrad
jamfort med 2001-2003. Den strukturella forandring som sker &r att
allt mera gods Gvergar till att utnyttja container.

e Det finns ingen grund for att i dag andra antagandet om att det inte
sker nagon autonom tillvaxt av godsvolymerna sjoledes pa
Malarens hamnar utom betréffande containergods dar den tidigare
beddmningen om en stark tillvaxt, 5-8 procent per ar bor kvarsta
samt betréffande petroleumprodukter och fasta brénslen.

¢ Nedlaggningen av distributionen av oljeprodukter i Stockholm
vantas leda till en volymokning i Vasterasterminalen med 350 000
m3 bensin och diesel efter 2011.

e Den fortsatta substitueringen av fossila med icke-fossila branslen
tillsammans med en lokal brist pa den senare typen av branslen
vantas oka bransleimporten sj6ledes under de narmaste aren.
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Nollalternativ med svagare trafikutveckling

Den berékningsmetod fér den samhallsekonomiska nyttan som vi tillampar
innebér att vi forsoker berdkna skillnaden mellan den mest sannolika
utvecklingen av trafik, kostnader, miljoeffekter mm. utan att den aktuella
atgarden vidtas, nollalternativet, respektive motsvarande utveckling om
atgarden, dvs i detta fall farledsutbyggnaden, genomfors. Vara berakningar
i denna utredning bygger, som framgatt ovan, pa antagandet att
trafikutvecklingen ocksa pa langre sikt i nollalternativet i stort sker som
under det gangna decenniet, dvs trafiken som helhet stagnerar men det sker
en fortsatt tillvéxt av containervolymerna over Kkaj. | ett kompletterande
scenario, som vi inte anser vara beroende av beslutet om en
farledsutbyggnad, 6kar volymerna av oljeprodukter och insatsvaror for
energiomvandlingen.

En svagare trafikutveckling i nollalternativet samtidigt som
trafikutvecklingen sker enligt var bedomning om farledsinvesteringen
kommer till stand, skulle innebéra att skillnaden mellan de tva
utvecklingsbanorna — och ddrmed den samhallsekonomiska nyttan av
investeringen — skulle bli storre &n vad vi beréknat. | den strategiska
utredningen fran Malarhamnar AB fran 2006 (Malarhamnar 2006, scenario
3) gors beddmningen att en sdmre utveckling i nollalternativet &n vad vi
forutsatt, skulle realiseras i scenariot att farledsutbyggnaden inte kommer
till stand samtidigt som konkurrensen fran kusthamnarna 6kar genom att
investeringar sker i dessa och att nya samarbeten mellan kusthamnarna
utvecklas.

Baserat bland annat pa de analyser som redovisats i SIKA (2005) delar vi
den strategiska planens bedomning att utvecklingen i kusthamnarna pa
ostkusten kan fa paverkan pa trafikutvecklingen sjoledes i Méalaren. Denna
paverkan sker dock enligt var bedémning i alla alternativ och ar darfor i
princip redan inkluderad i var bedémning av den autonoma
trafikutveckling som ligger till grund for utredningens nollalternativ. Om
utvecklingen i kusthamnarna och i den anslutande infrastrukturen skulle fa
en storre negativ paverkan pa trafikvolymerna pa hamnarna i Mélaren an vi
berédknat kommer projektets nytta i form av minskade transportkostnader
och minskade negativa miljoeffekter att minska darfor att
nyttokomponenterna berér en mindre volym.

Knackfragan ar darfér om ett beslut att inte genomfdra en utbyggnad av
farleden (vilket innebar att farleden vidmakthalls pa nuvarande standard) i
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sig skulle medfdra nagon ytterligare negativ effekt pa trafikutvecklingen
utdver den stagnation som vi redan rdknat med i nollalternativet till foljd
av bland annat den 6kade konkurrensen fran kusthamnarna. Vi har inte i
denna utredning haft mojlighet att genom sarskilda kontakter med avlastare
och transportorer undersoka om det finns nagon ytterligare "signaleffekt”
till transportmarknaderna i ett beslut att vidmakthalla malarfarlederna och
slussen pa nuvarande standard, som skulle kunna motivera en ytterligare
nedjustering av trafikutvecklingen i nollalternativet utover den forsiktiga
bedémning vi redan gjort.

Det som framkommit i de foretagsintervjuer vi genomfort tyder dock pa att
transportbesluten vasentligen fattas pa basen av totalkostnaden for olika
transportalternativ och att sjotransporter pa malarfarlederna darfor kommer
att utnyttjas sa lange de kan konkurrera med avseende pa transporternas
totalkostnader. Totalkostnaden paverkas av manga fler faktorer an den
maximala fartygsstorleken. | den namnda strategiska utredningen fran
Méalarhamnar 2006 pekas t ex kostnaderna for lotsning ut som “det storsta
hotet mot mélarsjcfarten”. | flera av de intervjuer vi genomfort patalas den
stora betydelse en rationell hantering, lastning, lossning och lagring i
Méalarens hamnar har for transporternas totalkostnad.

Den samhéllsekonomiska nyttan av utbyggd sluss i
Soédertalje och forbattrade farleder i Malaren

Nyttokomponenter till féljd av utbyggd farled

Vi utgar ifran antagandet att nuvarande restriktioner betraffande
djupgaende, langd och bredd hos fartygen t ex vid kaj eller i
hamnbassénger atgardas sa att de maximala fartygsstorlekarna i en utbyggd
farled ocksa kan utnyttjas fullt ut i sjalva hamnen. De maximala
fartygsstorlekarna i farleden kommer darmed ocksa att bestamma de
maximala dimensionerna pa de fartyg som kan anvandas i trafiken pa
Visteras och/eller Koping och 6vriga Malarhamnar.

Den forvéantade nyttan av en utbyggd farled i Malaren samt av en utbyggd
sluss i Sodertalje beraknas uppdelat pa foljande sex komponenter. Var och
en av dessa behandlas i ett sarskilt avsnitt nedan.

1. Nuytta till foljd av kostnadssankningar for befintlig och autonomt
vaxande trafik genom béttre tillganglighet och att storre fartyg kan
utnyttjas i storre omfattning &n vad som ar mojligt idag
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2. Nyttan av trafik som tillkommer genom omférdelning eller
nygenerering av trafik till foljd av de atgarder som vidtas i farleden
Nyttan av forbattrad sakerhet i farlederna

Nytta genom minskade kostnader for drift och underhall av
farlederna

Nyttan av 6kad tappningskapacitet

Miljoeffekter

P w

oo

Det huvudalternativ som vi analyserar i denna nya utredning
Overensstdimmer helt med huvudalternativet i den tidigare utredningen, dvs.
de dimensionerande fartygsmatten ar 160x23x7.

Den samhéllsekonomiska nytta for dessa olika poster som beréknades i den
tidigare utredningen (Sjofartsverket 2003) framgar av foljande tabell.
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Tabell Vérdering av den samhallsekonomiska nyttan av olika
nyttokomponenter. Varde i miljoner kronor exklusive skattefaktor 1 pa

arsbasis
Utbyggd Kommentar
sluss enligt
Sjofartsverket
(2003)’
Nytta till foljd av 28,4 Nyttan av
kostnadssénkningar for befintlig nygenererad/omfordelade
och autonomt vaxande trafik transporter av
genom battre tillganglighet och att oljeprodukter och
storre fartyg kan utnyttjas i storre containergods inkluderas
omfattning an vad som ar mojligt i denna post
idag
Nyttan av trafik som tillkommer 1,7 Beloppet avser alla
genom omfordelning eller produkter utom olja och
nygenerering av trafik till foljd av container
de atgarder som vidtas i farleden
Nyttan av forbattrad sakerhet i 0
farlederna
Nytta av minskade kostnader for 0
drift och underhall av farlederna
Nyttan av 6kad tappningskapacitet 0
Minskade skadekostnader pa 8,3
grund av utslapp till luft
Totalt varde av projektets nytta, 38,4

miljoner kronor per ar

" Utbyggnadsalternativet i Sjéfartsverket 2003 innebar att sluss och farled dimensioneras
for fartyg med de maximala matten 160x23x7,0 jamfort med dagens maximala
fartygsmatt pa 135x19x6,8. Nar det galler byggnadsatgarder innebar alternativet att
slussen fysiskt breddas till 25 meter och att langden blir 180 meter samt att
Malarfarlederna aterstalls for att medge ett djupgaende pa 7,0 meter.
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| foljande avsnitt diskuteras for var och en av komponenterna i tabellen
ovan i vad man det finns anledning att i ljuset av ny information nu
forandra de bedémningar av de olika nyttokomponenterna som enligt
tabellen ovan gjordes i Sjofartsverket (2003).

Vissa forandrade forutséttningar paverkar generellt forutsattningarna for de
foljande berdkningarna:

e De transportkostnadssankningar per ton som kan uppnas blir allt
annat lika nagot storre idag an vad som beraknades i Sjofartsverket
2003 och i Mariterm 2002 beroende pa den starka dkningen av
bunkerpriserna. Dessa har 6kat fran ca 1100 SEK/ton bunker 2001
till ca 4000 SEK/ton bunker 2008.

e Hojda oljepriser har under de senaste aren motverkat forsamringen
av konkurrenslaget for sjotransporterna pa malarhamnarna i
relation till landsvagstransporterna. De hdjda oljepriserna har dock
ocksa generellt hojt kostnadslaget for sjotransporterna.
Kostnadshojningen fran 2001 till 2007 for oljeprodukter till foljd av
hogre bunkerpriser har vi nu beréknat till ca 20 kronor per ton
motsvarande en kostnadshajning pa knappt 30 procent for
Vésterasterminalen.

e Viss efterslapning av kapacitetsutbyggnaden i Mélarhamnar AB:s
anlaggningar saval nar det géller lastytor och lager som nar det
géller kapacitet for lastning och lossning kan ha begransat
mojligheterna att anvanda tonnage dimensionerat som "Malarmax”.
Detta gor att kapaciteten i nuvarande farled och sluss inte alltid
utnyttjats till fullo.

Kostnadssankningar for befintlig och autonomt vaxande trafik
Huvuddelen av den nytta av en utbyggd sluss i Sédertélje som beréknades i
den tidigare utredningen (Sjofartsverket 2003) utgjordes av
kostnadssankningar for befintlig och autonomt véxande trafik.
Forutséttningar och resultat av de tidigare berdkningarna sammanfattas i
foljande tabell ur den tidigare utredningen:
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Tabell . Kostnadsséankningar for godsvolymer i Malartrafiken 2001.
Bearbetning av tabell 5i Sjofartsverket 2003. Kéllor: Sjofartsverket 2003,
Mariterm 2002.

Gods-grupp Gods- Andel Volym med | Genoms |Beddmd Total Anm
volym med kostnads- nittlig kostnads- |kostnadss
2001 kost- sankning transport | sdnkning i | dnkning
nads- -kostnad | procent (Msek/ar)
sankning
Vatbulk (Bensin, 700 80 560 76 29 10,3 (2)
diesel, Eo, ammoniak,
Bitumen)
Containergods 325 65 211 132 25 85| (3)
Torrbulk-energi 535 80 428 15 15 1,0
Torrbulk-jordbruk 430 25 108 75 15 1,2
Torrbulk-skrot och 285 50 143 50 15 11
stal
Torrbulk-skog 175 60 105 20 15 0,3
Torrbulk-6vrigt 1135 50 568 70 15 6,0| (4)
Ovriga, €] 515 0 0 100 0 0,0 (5)
genomgangna varor
Totalt 4100 52% 2122 21 28,4 Q)

Anmaérkningar till tabellen:

1. Den befintliga trafiken (2001) anges av Mariterm till totalt 4 700 000 ton. Baserat pa
den genomgang som redovisades i kapitel 5 i Sjofartsverket 2003 bedomdes da att
kvantiteten 2001 var 4 100 000 ton. Genom att ett storre fartyg bedémdes mojliggora
dellossning i viss omfattning har en stérre kostnadssankning for oljetransporterna
uppnas dn den som beraknats av Mariterm redovisats i tabellen

2. Enligt Sj6fartsverkets bedémning 2003 kan inte en fullt sa stor andel av befintliga
containerfldden som Mariterm bedémer (90 %) dra nytta av en kostnadssankning till
foljd av storre tonnage utan denna potential bedémdes till 65 %. En teknisk
korrigering gor att kostnadssankningen for container blir 25 % i stallet for 30 % som
Mariterm angivit.

Sid 22



Oversyn av den samhallsekonomiska bedémningen av en utbyggnad av Sodertalje kanal och sluss
samt Mélarfarlederna

3. For torrbulk, beddmdes i Sjéfartsverket 2003 att materialet ger stdd for ett antagande
om att 50 % av godsmangden, som inkluderar cement, kan fa del av en
kostnadssénkning snarare an de 75 % som anges av Mariterm.

4. For ovriga ej genomgangna varor bedémdes att materialet inte ger stod for att storre
fartyg kan utnyttjas i namnvard omfattning och nagon besparing bedéms darfor inte
uppkomma foér denna kategori

Vi bedémer mot bakgrund av den ovan redovisade trafikutvecklingen i
malartrafiken att det &r rimligt att vid berakningarna ocksa nu utga ifran
samma totala kvantitet som anvéndes i den tidigare utredningen ndmligen
4,1 Mton. | foljande tabell redovisas, utifran de forandrade forutsattningar
som nu galler, reviderade berdkningar av vilka kostnadsséankningar som
kan uppnas i for befintliga och autonomt vaxande godstransporter sjoledes
pa Malaren. De beraknade kostnadssankningarna tar sig inte nddvandigtvis
uttryck i motsvarande sankningar av fraktpriserna eftersom delar av
kostnadssankningarna kan behallas i olika produktionsled som
resultatforbattringar. Den reviderade beddmning som redovisas i tabellen
omfattar tva scenarier. Det forsta scenariet utgar ifran att samtliga volymer
forblir oférandrade Over tiden utom containervolymerna som antas fortsatta
att vaxa med sju procent per ar. | det andra scenariet antas volymen av
oljeprodukter och fasta brénslen i ett tidigt skede 6ka med sammanlagt
500 000 ton.
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Tabell . Sammanfattning av beddmda/beraknade kostnadssankningar for
godsvolymer i Malartrafiken 2001 respektive 2008.

Godsgrupp

Tidigare
beddmning av
kostnadssénk-
ning (2001)
(Msek/ar)

Reviderad
beddmning av
kostnadssankn
ing per
varuslag 2008
(Msek/ar).
Endast
container vaxer

Hogre
skattning pa
grund av nya
kvantiteter olja
och energi
(+500 000 ton)

Vatbulk (Bensin, diesel, Eo, ammoniak, 10,3 8,3 11,4
Bitumen)

Containergods 8,5 8,5 8,5
Torrbulk-energi 1,0 4,5 6,2
Torrbulk-jordbruk 1,2 1,7 1,7
Torrbulk-skrot och stal 11 1,5 1,5
Torrbulk-skog 0,3 0,4 0,4
Torrbulk-6vrigt 6,0 6,0 6,0
Ovriga, ej genomgangna varor 0,0 0,0 0,0
Totalt 28,4 31,0 35,8

Forandringarna i de nu berdknade kostnadssankningarna jamfért med de
berakningar som gjordes i tidigare utredningsarbete avseende ar 2001
forklaras av foljande forandringar.

De kraftiga prishéjningarna pa bunker sedan 2001 beraknas ha hojt den
generella fraktkostnadsnivan for sjotransporter till och fran Mélarens
hamnar med 25 procent. Denna hdjning har tillampats for samtliga
varuslag. Som tidigare namnts medfér en hojning av branslekostnadsnivan
att den relativa kostnadsminskning som kan uppnas med storre fartyg blir
storre. Den procentuella kostnadssankningen har darfor hojts fran 15
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procent i den tidigare utredningen till 17 procent utom for oljeprodukter
och container dar sarskilda kalkyler gjorts.

Nér det galler oljeprodukter antogs i tidigare utredning att dellossning
skulle kunna ske i viss omfattning, &ven om denna mojlighet ifragasattes
av branschkunniga bedomare. Ytterligare avstamningar med branschfolk
som nu gjorts gor att vi inte anser det realistiskt att rakna med nagon
dellossning av petroleumprodukter. Daremot kan en tidigare inte
kvantifierad kostnadssankning uppnas i sjélva lossningsarbetet. Denna post
uppskattas till en miljon kronor per ar. Vid den hogre skattningen
tillkommer ca 300 000 ton bensin och diesel som dverforts fran depaer i
Stockholm

Nér det galler brénslen for energiomvandling har den initiala
fraktkostnadsnivan raknats om fran 15 kr/ton i den tidigare utredningen till
50 kronor per ton. Denna reviderade niva har darefter raknats upp med 25
procent pa grund av hojda bunkerpriser analogt med vad som gjorts for
6vriga produkter. | det hogre alternativet raknar vi med 6kade mangder
(200 000 ton) fasta branslen sj6ledes till féljd av en 6kad import av
branslen med lagre energiinnehall enligt tidigare diskussion.

For container ar skattningen som framgar av tabellen oférandrad.

Nyttan av nygenererad trafik

Den transportkostnadssankning som kan uppnas med stérre fartyg i
Malaren medfor att volymerna 6kar genom att transportarbete flyttas fran
andra transportkedjor till sjétransportkedjor pa Malaren. Liksom i tidigare
utredning Sjofartsverket 2003 anvander vid en dverslagsmassig
berdakningsmetod grundat pa ett antagande om att priselasticiteten ar minus
ett®. De reviderade kalkylerna visar att den genomsnittliga
kostnadssankningen per ton da alla varuslags végs in ar 16 procent. Med
dessa forutsattningar beréknas kostnadssankningen medfora att volymerna
6kar med ca 350 000 ton per ar i fallet utan nya olje- och bréanslekvantiteter
och med drygt 400 000 ton per ar om dessa kvantiteter tillkommit.

8 For oljeprodukter har OK/Q8 beraknat att en kostnadssankning med 10 kr per ton (ca 11
procent) skulle 6ka volymen i Vésterasterminalen med ca 60 000 ton (12 procent).
Priselasticiteten ligger alltsa i detta fall nara -1, vilket ger stod at det gjorda antagandet om
en generell priselasticitet pa -1.
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Enligt vedertagna kalkylprinciper raknas nyttan av den nygenererade
trafiken enligt den sa kallade “rule of half” till halften av
kostnadssankningen ganger den 6kade kvantiteten. Nyttan beraknas i detta
fall till 2,5 respektive 2,8 MSEK/ar.

Nyttan av forbattrad sakerhet

Denna post har inte kvantifierats i den tidigare utredningen. Inte heller nu
finns underlag for en sadan kvantifiering. For att géra en underbyggd
kvantitativ bedomning av riskforandringar i farlederna krévs ett omfattande
nautiskt bedémningsarbete som sannolikt ocksa bér omfatta simuleringar
av fartygspassager i vissa farledsavsnitt. Vi ar darfor i denna del hanvisade
till att redovisa vissa mera allmanna bedémningar.

En storre sluss och en farled anpassad till ett storre dimensionerande fartyg
medfor en generell sakerhetshojning for den trafik som inte dvergar till
storre fartyg utan fortsatter som hittills. Overgangen till betydligt stérre
fartyg for en betydande del av trafiken medfor emellertid ocksa en hojning
av risknivaerna, sarskilt i farledsavsnitt som inte paverkas av nya atgarder.
Aven konsekvenserna av en fartygsolycka kan bli storre med storre fartyg.

Over tiden har medvetandet successivt 6kat om riskerna med transporter av
farligt gods. For sjotransporternas del har detta lett till successivt skarpta
sakerhetskrav for sadana transporter vilka har drivits savél genom de
internationella regelsystemen for sjofarten som genom interna atgéarder hos
varuagande foéretag och rederier. Kraven pa anvandning av dubbelskrov for
transport av olja till sjoss ar ett exempel. Pa senare tid har krav ocksa
stallts pa sa kallad eskortbogsering vid sjotransport av vissa slag av farligt
gods i vissa svenska kustfarleder. Man bor vara medveten om att sadana
krav kan komma att aktualiseras ocksa for liknande transporter pa Malaren.

Forandrade skadekostnader pa grund av utslapp till luft

Den samhallsekonomiska nyttan av minskade utslapp till luft pa grund av
den minskade forbrukningen av bunkerolja som i allménhet uppnas da
stOrre fartyg anvénds for att transportera en given godsmangd skattades i
tidigare utredning med ASEK-vérden till ca 12 miljoner kronor per ar.
Denna skattning grundade sig pa att bunkeranvandningen for
oljetransporterna beraknades minska med 1000 ton per ar och med lika
mycket for containertrafiken. N&r det géller nygenererad/dverflyttad trafik
gjordes ingen kvantifiering med hanvisning till att det var oklart fran vilka
transportldsningar den berdknade Gverflyttningen sker.
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Nér det galler 6verflyttad/nygenererad trafik kan man notera att externa
kostnader finns for alla trafikslag (sjofart, lastbil, jarnvag) i varierande
grad. Det samhéllsekonomiska nettot inrdknat miljokostnader vid
overflyttning mellan olika transportlosningar som beslutas av marknadens
aktorer pa basen av radande marknadspriser &r oklart till f6ljd av den
tidigare patalade bristande internaliseringen av samhallets miljokostnader i
fraktpriserna. FOr att kunna berakna det totala samhéallsekonomiska nettot
maste man kunna kvantifiera den del av marginella miljokostnader och
andra marginella samhéllskostnader for olika transportlésningar som inte
ar internaliserade i fraktpriserna. Tyvarr ar detta inte mojligt idag eftersom
internaliseringsgraden for alla trafikslag men kanske speciellt for sjofarten
ar osaker idag. | infrastrukturplaneringen har tidigare skilda antaganden om
internaliseringsgrader tillampats inom olika trafikslag.

Den tidigare berédkningen av inbesparade kvantiteter av bunkerolja for
petroleumtransport bor enligt var beddmning raknas ned nagot i den
reviderade bedomningen pa grund av nya uppgifter om fartygens relativa
forbrukning av bunker.

ASEK-vérderingarna har nyligen setts 6ver och nya varden har tagits fram
inom ASEK4 som redovisas i SIKA (2008). Dessa varden tillampas i
trafikverkens planering och projektvérdering. De varderingar av utslapp till
luft som rekommenderas i ASEK4 redovisas i foljande tabell:
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Tabell . Vardering av den samhéallsekonomiska kostnaden av utslapp till luft
enligt ASEK 4. Kalla: SIKA PM 2008:3

ASEK 4 | Tidigare | Véarde som
kr/kg ASEK a_n\_/éndes i
kr/kg tldlgar_e
utredning
Koldioxid 1,50 1,50 0,8 Stor osakerhet rader
om véarderingen av
vaxthusgaser
Kvaveoxider | 75 62 62
NOXx
VOC 38
Svaveldioxid | 25 21 21

Som framgar av tabellen har en upprékning av ASEK-vérden skett for alla
varden utom for koldioxid dar den tidigare varderingen behallits. I den
kalkyl vi nu redovisar har vi genomgaende anvant ASEK4-vérderingar.
Den tidigare vérderingen av koldioxid pa 800 SEK/ton har saledes
reviderats upp till 1500 SEK/ton. Nar det géller svaveldioxid har vi nu pa
grund av de nya regelsystemen forutsatt att den bunkerolja som anvands
har ett svavelinnehall pa hogst 1,5 procent i stallet for ett svavelinnehall pa
drygt tva procent som tidigare antogs.

Den minskade kostnaden for utslapp till luft fran oljetransporter pa
Malaren blir med dessa forutsattningar ca fem miljoner kronor per ar®. Vid
scenariot med Overflyttning av kvantiteter fran Loudden (300 000 ton
oljeprodukter) blir den samhéllsekonomiska nyttan av de minskade
utslappen till luft i stallet atta miljoner kronor per ar.

% Saval vérderingen av miljokostnader som den féretagsekonomiska kostnadsbesparingen
ar mycket kénslig for vilka forutsattningar som véljs nér det géller bransleférbrukningen
for fartyg som nu kan ga i Mélaren respektive storre fartyg vid en utbyggd farled. Den
redovisade berakningen bygger pa en skillnad i forbrukning pa 6 ton bunker per dygn. Vid
en skillnad pa 11 ton bunker per dygn, som t ex ar den uppgivna skillnaden mellan
Tarndal och Tarnholm uppkommer ingen besparing av bunker alls.
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Om motsvarande berédkningsmetod tillampas for hela den volym som antas
overga till storre tonnage (innefattande oljeprodukter, branslen, dvrig
torrbulk, container etc, 2,1 miljoner ton) berdknas det samhéllsekonomiska
vardet av minskade utslapp till luft till 19,5 miljoner kronor per ar i
huvudalternativet respektive till 24 miljoner kronor per ar i alternativet
med storre kvantiteter olja och fasta brénslen.

Forbattrad tappningskapacitet

Kostnaden for att astadkomma en avsevart forbattrad tappningssakerhet i
den befintliga slussen har av Sjofartsverket uppskattats till ca 150 MSEK.
Om slussen byggs ut enligt alternativ 1 kommer minst motsvarande
tappningskapacitet att uppnas utan att kostnaderna for
ombyggnadsprojektet forandras. De utredningar av sarbarhet och
tappningskapacitet i Mélarregionen som gjorts under senare tid har inte
entydigt visat att samhallet har en betalningsvilja for 6kad
tappningskapacitet i Sodertélje. Ett skél ar att den framtida ombyggnaden
av slussystemet i Stockholm forvantas ge en totalt sett tillracklig
tappningskapacitet pa langre sikt. Med hansyn till att det anda finns en viss
sannolikhet for att det under tiden fram till att kapaciteten byggts ut i
Stockholm en 6kad tappningskapacitet i Sodertélje kan behdvas ar det
rimligt att tro att den 6kade tappningskapacitet som en ombyggnad ger
bidrar med en samhéallsekonomisk nytta. Vi saknar dock for narvarande
underlag att kvantifiera denna nytta men den hdgsta varderingen i detta
sammanhang bor vara 150 miljoner kronor eftersom detta ar kostnaden for
att astadkomma samma nytta med nuvarande sluss, kanal och farled. I de
fortsatta berakningarna inkluderar vid denna post med ett nuvarde pa 150
miljoner kronor.

Underhallskostnader

De I6pande arliga underhallskostnaderna for nuvarande farled, inklusive
kanal och sluss, har berdknats till 5-10 miljoner kronor per ar. Denna
kostnad beddms bli minst lika stor efter en utbyggnad och ombyggnad av
kanal, sluss och farled. Det beror pa att den berédknade dvergangen till
anvandning av storre fartyg for att uppna kostnadsbesparingar i
transporterna ocksa kommer att ge betydligt storre pafrestningar pa
farleden och dess olika anldggningar.
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Sammanfattning av férandringar i nyttovarderingen jamfért med
tidigare utredning

De kvantifieringar av vardet av nyttan av olika komponenter som vi
redovisat ovan sammanfattas i foljande tabell

Tabell . Sammanfattning av den reviderade samhéllsekonomiska
varderingen av olika nyttokomponenter. For jamférelse redovisas ocksa
motsvarande beddmning i tidigare utredning. Kélla: Egna berdkningar och

Sjofartsverket 2003

Tidigare Of6randrad Nya volymer
utredning efterfragan, fran Loudden
(endast totalvolym som | samt fasta
trafiktillvaxt | antas utnyttja branslen; 2,6
container) storre fartyg miljoner ton
2,1 miljoner antas utnyttja
ton storre fartyg
Séankta 28,4 31,0 35,8
transportkostnader
Overflyttad och 1,7 2,5 2,8
nygenererad trafik
Forbéattrad sakerhet i 0 ej berdknad ej berdknad
farlederna
Forandrade 8,3 19,5 24,0
skadekostnader for
utslapp till luft
Forbattrad inkl i nollalt Nuvérde 150 Nuvérde 150
tappningskapacitet miljoner miljoner
Forandrade 0| Okar sannolikt Okar sannolikt
underhallskostnader nagot nagot
sluss, kanal och
farled
Totalt 38,4 53,0* 62,6*

*)Summan inkluderar inte vardet av 6kad tappningssékerhet som i féljande berékningar

adderas direkt till nuvardet

Enligt de kalkylprinciper som tillampas av trafikverken vid investeringar i
transportinfrastrukturen skall vissa av de berédknade nyttovardena
korrigeras med skattefaktor 1 (1,21 enligt ASEK 4). | tabellen nedan har de
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tidigare redovisade vardena i tillampliga delar rdknats om med skattefaktor
1. (Ingen korrigering gors for varderingen av utslapp till luft eftersom
denna redan redovisas till marknadspris)

Tabell . Upprakning med skattefaktor 1 av den reviderade

samhallsekonomiska varderingen av olika nyttokomponenter. Kélla: Egna
berdkningar och Sjofartsverket 2003

Tidigare Of6randrad Nya volymer
utredning efterfragan, fran Loudden
(endast totalvolym som | samt fasta
trafiktillvaxt | antas utnyttja branslen; 2,6
container) stOrre fartyg miljoner ton
2,1 miljoner antas utnyttja
ton storre fartyg
Séankta 34,4 37,5 43,3
transportkostnader
Overflyttad och 2,1 3,0 3,4
nygenererad trafik
Forbéattrad sakerhet i 0 ej berdknad ej beréknad
farlederna
Forandrade 8,3 19,5 24,0
skadekostnader for
utslapp till luft
Forbattrad inkl i nollalt Nuvérde 180 Nuvérde 180
tappningskapacitet miljoner miljoner
Forandrade 0 | - 6kar sannolikt | -dkar sannolikt
underhallskostnader nagot nagot
sluss, kanal och
farled
Totalt 44,7 60,0* 70,7*

Olika synpunkter kan anlaggas pa valet av kalkylperiod och ekonomisk
livslangd. ASEK 4 rekommenderar att man inte bér anvénda en ekonomisk
livslangd och kalkylperiod langre &n 40 ar. Det faktum att den nuvarande
slussen fortfarande &r i funktion mer dn 80 ar sedan den byggdes, lat vara
med relativt betydande ombyggnader, skulle kunna ge argument for att
ocksa rakna med en langre ekonomisk livslangd an 40 ar. Vi har mot denna
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bakgrund valt att redovisa berakningsresultat for bade 40 och 60 ar. | den
foljande tabellen redovisas nuvardet av det beraknade vérdet av arlig nytta
for de olika komponenterna med tillagg av det nuvardet av en 6kad
tappningskapacitet.

Nuvérde inklusive Reviderad _
skattefaktorer bedomning,  Reviderad
oférandrade beddmning;
Tidigare volymer utom volymtillskott
utredning for container 500 000 ton
40 ar 921 1418 1638
60 ar 1051 1592 1843

Beréakning av samhéllsekonomisk lonsamhet

Den sa kallade nettonuvardeskvoten ger ett sammanfattande matt pa den
samhallsekonomiska Iénsamheten for ett projekt. Nettonuvardeskvoten
berdknas som skillnaden mellan projektets nytta och kostnader dividerat
med kostnaden allt rdknat i nuvérden. Nettonuvérdeskvoten (NNK)
uttrycker saledes nyttodverskott (underskott om negativt) per satsad krona i
projektet.

Enligt vad som redovisats tidigare skiljer sig de totala
farledsinvesteringarna nagot mellan olika alternativ for valet av
dimensionerande fartyg. Efter diskussioner med intressenterna i projektet
har vi valt att redovisa berdkningsresultat endast for huvudalternativet som
innebar att det dimensionerande fartyget (langd x bredd x djupgaende) har
matten 160x23x7. Bruttoinvesteringen i farleden for detta alternativ har
berdknats till 1450 miljoner kronor inklusive slussportar. Om detta
alternativ genomfors bortfaller investeringen pa 50 miljoner kronor i byte
av slussport i nollalternativet. Nettoinvesteringen i farleden blir saledes
1400 miljoner kronor i detta fall. Man bor vid tolkningen av
berakningsresultaten notera att kostnaden for atgarder som efter simulering
eventuellt kan bli nédvéndiga i anslutning till broarna vid Hjulsta och
Kvicksund inte &r inkluderade i det nu beréknade investeringsbeloppet.

Vi har heller inte tillgang till nagra skattningar av vilka investeringar som
kan komma att krdvas i hamnarna i Mé&laren for att dessa skall kunna ta
emot storre fartyg i den berdknade omfattningen och for att de skall kunna
lasta/lossa respektive lagra gods pa ett satt som har forutsatts vid
berakningen av kostnadssankningar genom anvéandning av storre fartyg.
Det finns emellertid indikationer pa att dessa investeringar sammantaget
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kan behova uppga till betydande belopp. Ocksa detta bor man halla i
minnet vid tolkningen av berakningsresultaten.

Berakningen av nettonuvardeskvoter for de tva efterfragescenarierna och
med de angivna forutsattningarna redovisas i féljande tabell.

40 ar 60 ar
Oftrandrad efterfrdgan utom for
container -0,16 - 0,06
Okade volymer olja och branslen - 0,03 0,09

Med de forutsattningar och antaganden som gjorts nar projektet alltsa inte
upp till Ionsamhet i tre av fallen, medan det &r I6nsamt vid 60 ars
avskrivning och vid den storre godsvolymen

Sammanfattning av 6versynens resultat

Oversynen har inneburit att vi gatt igenom underlaget och den
samhéllsekonomiska bedémningen i Sjofartsverket 2003 och sa langt
mojligt uppdaterat underlaget. Vi har analyserat samma huvudalternativ
som tidigare, dvs. en utbyggd kanal och farled for fartyg upp till 160
meters langd, 23 meters bredd och 7 meters djupgaende och jamfort det
med nuvarande forhallanden som tillater fartyg med en langd av 135 meter,
bredden, 18 meter och djupgaendet 6,8 meter. | det s.k. O-alternativet har vi
ocksa beaktat mojligheten att 150 mkr investeras for att klara en storre
avrinning fran Malaren genom slussen i Sédertélje. Finansieringen av en
sadan atgard bor emellertid inte belasta farledsprojektet, men kan ses som
en delfinansiering av en ombyggd sluss och kanal som ger samma
avrinningseffekt och darmed en samhéllsekonomisk nyttoeffekt for detta
alternativ.

Uppfoljningen av trafikutvecklingen pa Malarhamnarna sedan den forra
dversynen visar att den da antagna trafikutvecklingen, dvs. ingen egentlig
godsokning, i stort sett var riktig. Snarare kan en minskning noteras, som
blir pataglig om man jamfér med trafiktillvéxten i den svenska
hamnsektorn generellt. Inom ramen for en totalt sett minskad godsvolym
har emellertid containertransporterna 6kat med 6-7 %, dvs. i linje med vad
som antogs i Sjofartsverket 2003. | denna 6kning ligger framfor allt en
Okad containerisering av gods som tidigare inte gick i container. Vi antar
mot denna bakgrund att trafiken utvecklas pa samma satt som antogs vid
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den forra analysen. Det arbete som pagar inom ramen for trafikverkens
arbete med infrastrukturplaneringen och som bland annat behandlar
mojligheter till Gverflyttningar av godstransporter fran véag till jarnvag och
sjofart i ljuset av den klimatpolitiska utvecklingen kan mojligen ge nagot
nytt underlag i denna del. Om t ex sérskilda politiska styrmedel skulle
sattas in for att astadkomma 6verflyttningar fran lastbilstransport till
transportlésningar som framst utnyttjar jarnvag och sjofart férandras
forutsattningarna for efterfrageutvecklingen och darmed for vara
berakningar.

Kostnaderna for hela projektet har i det storsta alternativet beréknats till ca
1,5 mdr kr. och i det lagsta alternativet (farled till Vasteras och den storre
avrinningen finansierad fran annat hall) till ca 850 resp. 700 mkr beroende
pa vilka krav som stélls pa fartygsstorleken. Vi har vid diskussioner med
olika intressenter tolkat det sa att sarskilt fartygsbredden ar en viktig
framtidsfraga och varderas hogre an ett nagot storre djupgaende. Det
stodjer bade den tidigare och aven den nuvarande bedémningen att det vi
kallar alt. 1 &r huvudalternativet.

Anledningen till att kostnaderna 6kat fran tidigare ca 700 mkr till nu
berédknade 1,5 mdr kr. &r i forsta hand de hogre sékerhetsmarginaler som
kravs for ett storre fartyg i farleden i Méalaren. Drygt 200 mkr faller pa
avsnittet fran kanalen till Vasteras och drygt 450 mkr avser delen Vésteras
— Koping. Ca 100 mkr har berdknats for den i detta fall mycket omfattande
och komplicerade miljoprévningen samt for extra miljohansyn med hansyn
till de sdrskilda krav som kan forutses.

De nyttoeffekter som har bedémts kunna uppnas i huvudalternativet
framgar i det forra avsnittet. Nyttoberakningarna har i vissa delar raknats
upp jamfort med den tidigare utredningen.

Sankningen av transportkostnaderna berdknas nu bli storre an tidigare
framst pa grund av att kraftigt hojda bunkerpriser har gjort det mera
fordelaktigt att anvanda stérre tonnage som ger en battre hushallning med
bunker rédknat per transporterat ton.

Den samhéllsekonomiska nyttan av minskade utsl&pp till luft har 6kat
kraftigt av tre skal namligen:

1. Upprakning av varderingen av utslapp av koldioxid fran 800 till
1500 kronor per ton.
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2. Uppdatering av samtliga ASEK-varden till de nya ASEK4-vardena.

3. ASEK-varden anvands i stéllet for den kombination av ASEK och
ExternE som anvandes tidigare. Genom anvandning av ASEK
skapas full jamforbarhet med investeringar i landinfrastruktur.

4. Samtliga marknadssegment antas bidra till de sénkta utsléappen;
tidigare inkluderades endast oljetransporter och
containertransporter.

Som komplement till ett scenario som innebé&r oféréandrad volym 6ver tiden
utom for container, som forutsétts 6ka kraftigt under ytterligare manga ar,
har vi i denna 6versyn ocksa inkluderat ett scenario som dels innebar att
distributionen av oljeprodukter 1aggs ned i Stockholm och att en betydande
del den bensin och diesel som tidigare hanterades i Stockholm nu flyttas
till Vasterasterminalen, dels en 6kad volym fasta energibranslen pa grund
av fortsatt Gvergang till branslen med lagre energitéthet. | detta scenario ar
den samlade volymen 500 000 ton hogre.

Investeringen i huvudalternativet (fartygsdimensioner 160x23x7) har
berdknats till 1450 miljoner kronor.

Det diskonterade vérdet av nyttan 6ver en period av 40 ar och med fyra
procent kalkylranta och inklusive skattefaktor 1 berdknas till ca 1400
respektive 1640 miljoner kronor i de tva efterfragescenarierna.
Nettonuvérdeskvoten blir negativ i bada fallen namligen minus 0,16
respektive minus 0,03. Over en kalkylperiod och livslangd pa 60 ar blir
motsvarande diskonterade nyttovérden ca 1600 respektive 1840 miljoner
kronor. | fallet 60 ar blir nettonuvardeskvoterna minus 0,06 respektive
+0,009.

Med antagandet om 60 ars livslangd och den hogre godsvolymen ar alltsa
utbyggnadsprojektet Ionsamt, medan det i de andra fallen inte nar upp till
I6nsamhet.
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Bilagor

Bilaga 1 Fordelning pa produkter av godskvantiteter pa hamnarna i

Malaren

Tabell. Fordelning pa varuslag av in- och utgdende sjétransporter pa
hamnarna i Malaren. Kalla: SIKA Statistik Sjofart, Utrikes och inrikes trafik

med fartyg 2007, 2008:10

Spannmal
Potatis, andra farska eller frysta
gronsaker, farsk frukt
Levande djur, sockerbetor
Tré och kork
Dérav rundvirke
Darav sdgade, hyvlade travaror
Darav flis, tra-/sdgavfall
Dérav 6vrigt tré och kork
Textil, textilartiklar, konstfiber, andra
ramaterial frn djur och vaxter
Livsmedel och djurfoder

Oljefroer, oljehaltiga frukter/fetter

Fasta mineralbranslen

Raolja

Oljeprodukter

Jarnmalm, jarn- och stalskrot och

masugnsdamm

Import

(lossat)

33

120

110

75

406

189

32

Export

(lastat)

112

44

44

14

Inrikes

lossat

11

297

Inrikes

lastat

79

Summa

236

173

116

46

11

75

13

406

486

49
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13

14

15

16

17

18

19-24

24

Icke jarnhaltig malm och skrot
Metallprodukter

Cement, kalk, byggnadsmaterial
Obearbetade eller bearbetade
mineraliska &mnen

Naturgddsel och konstgddning
Kolbaserade kemikalier och tjara
Andra kemikalier &n kolbaserade
och tjara

Diverse varor

Ovriga varor inkl tomemballage

Déarav styckegods

Containergods®

Summa - Total

214

77

486

50

171

176

2 036

10

12

66

195

459

368

35

728

21

113

224

445

533

138

372

3336
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