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Sammanfattning

Av svenska hamnar dr Goteborgs hamn det enskilda godsnav som hanterar den klart stérsta andelen
av svensk utrikeshandel (cirka 30 %). I Skandiahamnen passerar knappt 60 % av det totala antalet
containers som hanteras i svenska hamnar och det ar i dagsldget den enda hamnen i Sverige som har
direktanlop av fartyg i transocean linjesjofart. Goteborgs hamn har ett i praktiken rikstackande
upptagningsomrade, inte minst genom det jarnviagspendelsystem som systematiskt har byggts upp
sedan 1998 samt formaliserat via bildandet av Railport Scandinavia 2002. Vidare dr Goteborgs hamn
Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn inom EU Ten-T.

Under dren 2000-2004 genomfordes, som ett samprojekt mellan Sjofartsverket och Géteborgs Hamn
AB, ett storskaligt muddringsprojekt dar bland annat vattendjupet i Skandiahamnen fordjupades fréan
12 m till 14,2 m. Detta vattendjup medger ett maximalt djupgdende for fartygen i Skandiahamnen till
13,5 m. Dock medges endast ett fartyg at gaingen med detta djupgaende vid kaj.

Prognoser visar pa en global tillvixt inom containersegmentet pa i storleksordningen 5 % per ar. For
Goteborgs hamn indikerar prognoser en arlig tillvaxt pa omkring 3,5 %. Med den 6kningstakten kan
containervolymen i Goteborgs hamn &r 2030 uppga till 1,5 miljoner teu, en 6kning med omkring 70-75
% fran dagens volymer.

Containersjofarten ar principiellt uppbyggd utefter transoceana transportslingor som trafikeras av de
storsta fartygstyperna respektive mindre containerfartyg, sa kallade feederfartyg, for transport av
containervolymer mellan de stora omlastningshamnarna (till exempel Rotterdam) och mindre hamnar
(till exempel Gavle). Goteborgs hamn trafikeras av bade transoceana fartyg och feederfartyg. Inom
containerflottan pagar en tydlig utveckling dar fartygsstorleken 6kar, savil for de transoceana fartygen
som for feederfartygen. Detta innebar i praktiken att den genomsnittliga fartygsstorleken okar, och
diarmed ocksé djupgaendet.

Den forviantade volymtillvaxten i Goteborgs hamn innebir att godsunderlaget for bade direktanlép och
feedertrafik 6kar, vilket stiller nya krav péd kapacitet pé sjosidan att kunna hantera en 6kad
trafikmingd. Detta med en fartygsflotta som forviantas 6ka i storlek och djupgaende. Vidare ar
tillgdngen for svensk niringsliv till transoceana direktanlop betydelsefull, vilket innebar att hamnens
framtida attraktivitet for transoceana direktanlop ar viktig.

Mot denna bakgrund kan bristsituationen beskrivas utifran foljande tvd komponenter:

« Kapacitetsbrist i farleden att kunna ta emot anlop av de storsta containerfartygen med
full last, det vill sdga till maximalt djupgiende.

« Kapacitetsbrist i hamnbassidngen/kajen vid Skandiahamnens s6dra del att kunna ta
emot samtidiga anlop av storre feederfartyg och transoceana containerfartyg.

Overgripande syftar de &tgirdsalternativ som studerats inom denna Atgirdsvalsstudie till att
siakerstilla en effektiv forsorjningsfunktion fér svensk utrikeshandel och darigenom bidra till att stirka
svenskt naringslivs internationella konkurrenskraft.

Atgirdsalternativen har bedomts utifrdn huruvida de sikerstiller tillricklig kapacitet for framtida
trafikvolymer i Goteborgs hamn.



De atgirdsalternativ som studerats utover nollalternativet innebar fordjupning lings hela sodra kajen
av Skandiahamnen samt i hela farleden inklusive utvidgning av vindplan. Atgirdsalternativen ar:

+ 16,5 m djupgéende. Kraver muddring och sprangning till 18,85 m i farled.

« 17,5 m djupgdende. Kraver muddring och spriangning till 19,90 m i farled.
Utifran det framtagna underlaget inom denna Atgirdsvalsstudie r forslaget till beslut om fortsatt
hantering att planera for atgirder enligt atgardsalternativ 17,5 m, da detta alternativ bast bedoms
skapa framtidssakring.
I Tabell 1 redovisas resultaten av berdkningarna av de samhaillsekonomiska nyttorna och kostnaderna

samt nettonuvirdeskvoten och l6nsamhetsklassificeringen enligt ASEK 5 for det foreslagna
atgardsalternativet. Nyttorna tillfaller i forsta hand svenskt naringsliv inom export och import.

Tabell 1 Resultat av féreslaget atgardsalternativ
Atgiirdsalternativ Kostnad (Mkr) Nytta (MKkr) Lonsamhet

enligt ASEK 5
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Atgirdsalternativ 17,5 m 3900 11 300 1,9 Hog

Atgirdsvalsstudiens huvudsakliga budskap i fem punkter:

1. Fordjupning av farled och hamnbassidng/kaj till Goteborgs hamn ar av stor betydelse for att
hamnen ska kunna hantera den férvintade framtida tillvéxten i containervolym.

2. Tillgang till transoceana direktanlép ar av betydande nytta for svenskt naringsliv. Direktanlop
innebdar en lagre transportkostnad, kortare transporttid och farre omlastningsmoment, i
forsta hand for godsvolymer vars start- och malpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

3. Om fordjupning av farled och hamnbasséang/kaj inte genomfors finns risk for att
direktanlopen minskar eller helt upphor, vilket skulle forsamra tillgdngligheten till
kostnadseffektiva transportalternativ for svenskt niaringsliv. Nollalternativet kan dven
innebdra att genomforda och planerade kapacitetshéjande statliga viag- och
jarnvigsinvesteringar med riktning mot Goteborgs hamn inte far avsedd effekt, utan istillet
att ett investeringsbehov uppstar i anslutande land- och hamninfrastruktur till andra hamnar.
Landinfrastrukturen till Goteborgs hamn ar inte begriansande med de dtgarder som ligger i
géllande infrastrukturplaner.

4. Fréigan om fordjupning av farled och hamnbassidng/kaj i Géteborgs hamn kan inte isoleras till
det lokala (Storgoteborg) eller regionala (Vastra Gotaland) naringslivet, utan bor betraktas
som en angeldgenhet for niringslivet i hela landet.

5. BAada atgardsalternativen har god samhillsekonomisk I6nsamhet och hég maluppfyllelse. Den
avgorande skillnaden ligger i virdet av att med bibehallen hog samhéllsekonomisk 16nsamhet
kunna framtidssikra tillgdngligheten till transoceana direktanlop for svenskt niringsliv.
Merkostnaden bedoms till omkring 250 miljoner kronor. Framtidssdkringen bor ses i ljuset
av att atgirdens livslangd uppskattas till 60 ar och att den atgird som genomférdes for drygt
10 ar sedan redan i nartid visat sig otillracklig.
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Bakgrund

Goteborgs hamn ar Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn inom EU Ten-
T

Beridkningar visar att det i farlederna in till Gteborgs hamn &rligen passerar ett varuvarde pé cirka
500 miljarder kronor, vilket motsvarar omkring en tredjedel av svensk utrikeshandel. Hamnen
erbjuder linjetrafik till ett 140-tal destinationer runt om i virlden med direktlinjer till USA, Indien,
Mellanostern och Asien. Det sker omkring 11 000 anl6p per ar vid hamnen.

Vid Skandiahamnen i Géteborgs hamn hanteras knappt 60 % av all containertrafik till och fran
svenska hamnar, och hamnen har ett i princip rikstdckande upptagningsomrade. Goteborgs ar i
dagsliget den enda hamnen i Sverige som har direktanlop av fartyg i transocean linjesjofart och ar den
enda hamnen med tillracklig kapacitet for att ta emot de storsta transoceana containerfartygen.

Det maximala djupgdende som ar tillatet vid Skandiahamnen i dagsldget ar resultatet frdn projektet
Sdkrare Farleder till Goteborg?, ett muddringsprojekt av mycket stor omfattning avseende breddning,
fordjupning och riatning av farlederna. Projektet genomfordes under aren 2000-2004 som ett
samprojekt mellan Sjofartsverket och Géteborgs Hamn AB.

Syftet var att skapa goda forutséattningar for att pé ett sikert, effektivt och miljomedvetet sitt hantera
trafiken till Goteborgs hamn. Vidare gillde det att uppfylla internationella rekommendationer for
sjosdkerheten i farlederna, en viktig forutsiattning for att bibehalla och utveckla transoceana
direktanlop till Goteborgs hamn. Atgirderna i farlederna innebar ocks4 att Géteborgs hamn kunde 6ka
sin kapacitet. En samhillsekonomisk analys av projektet visade pa god samhallsnytta.

Viktiga delresultat i projektet var att Torshamnsleden anpassades till fartyg med 18,9 meters
djupgédende. Skandiahamnen anpassades till fartyg med 13,5 meters djupgdende. Totalt muddrades
11,8 miljoner kubikmeter och 930 000 kubikmeter berg (pramvolym). Sjalva muddringsarbetet pagick
idrygt 13 ménader.

Varfor behdvs atgarder - Kapacitetsbrist

Utvecklingen inom sjofarten ar att fartygen blir allt storre. 1995 hade de storsta containerfartygen en
lastkapacitet pa cirka 5 000 teus. Nista fartygsgeneration var 8 000 - 10 000 teu foljd av 14 500 teu.
For niarvarande dr de storsta fartygen omkring 18 000 - 19 000 teu. Dessa fartyg, fullt nedlastade,
stiller 6kade krav pa 6kat djup och mandverutrymme i farleder och hamnbassénger.

Utvecklingen av containerfartygsflottan, i alla segment, gor att dagens djup i farled och
hamnbasséng/kaj ar en begransande faktor som forstirks i takt med att allt storre fartyg satts i trafik.

L TEN-T = Transeuropeiska transportnatet.
2 Sakrare farleder till Goteborg, Slutrapport, Sjofartsverket december 2004 (bilaga 5).
3 Teu =" twenty foot equivalent unit” motsvarande tjugofotscontainer.
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Containerhanteringen i Goteborgs hamn forvintas 6ka under kommande femtonérsperiod. For denna
Atgirdsvalsstudie (AVS) har tva, av varandra oberoende, prognoser tagits fram45. Prognoserna
indikerar att under, forutsittning att hamnen bibehaller sin andel av den svenska
containerhanteringen, kommer antalet hanterade teu i G6teborgs hamn att 6ka frén dagens omkring
850 000 till omkring 1 500 000 teu 2030.

Oavsett om denna 6kade volymen hanteras av fler och storre feederfartyg och/eller fler och storre
transoceana fartyg s kommer motsvarande djupgiende, bade i farleden och i hamnbassidngen/kajen,
att vara en begransning for den framtida containerhanteringen i Géteborgs hamn. Sett till dagens
befintliga forhéllanden torde hamnbassingen/kajen (framst i dess vastliga del) vara den allvarligaste
begransningen, d& djupet ar mindre dn vad som ar gillande i farleden.

Dessutom forvintas containeriseringsgraden oka vilket innebir att varugrupper som for narvarande
inte dr containeriserade komma att inkluderas.

Djupgéaendet i farleden fran Torshamnen in till Skandiahamnen i Géteborgs hamn begransar idag
kapaciteten att ta emot anlop av de storsta containerfartygen med maxlast (nedlastat).

Djupgaendet i hamnbassingen/kajen vid Skandiahamnens s6dra kaj begransar idag kapaciteten att ta
emot samtidiga anlop av storre feederfartyg och transoceana containerfartyg. Djupgéendet i
hamnbasséngen vid den berérda kajen ar vasentligt grundare i dess véstra del i jamforelse med de
ostra kajlagena.

Med fartygets maximala djupgdende avses genomgdende i denna rapport det sa
kallade scantling draft. Detta mdtt kan vara lika med eller marginellt storre dn

fartygets konstruktionsdjupgdende. Scantling draft anger det maximala
djupgdende till vilket fartyget fullt kan nedlastas.

Varfor behovs atgarder just nu

Den totala tidsatgéngen, i den ordinarie planeringsprocessen, fran dagslaget till att atgirden ar
genomford kan uppskattas till omkring 10 till 15 ar. Av detta kan byggtiden uppskattas till omkring tre
ar.

Godsprognoserna framtagna inom ramen for denna AVS indikerar en arlig tillviixttakt pd omkring 3,5
%. Med denna tillvaxttakt kommer containervolymerna under perioden fram till 2030 att 6ka fran
dagens 850 000 till omkring 1 500 000 teu, en 6kning med i storleksordningen 70-75 %.
Volymokningen leder till 6kat antal anlop vilket stiller krav pa 6kad kapacitet genom att kunna ta
emot samtidiga anlop vid Skandiahamnen.

Om utvecklingen av containerflottan foljer den prognostiserade utvecklingen kommer, under samma
tio- till femtonarsperiod, det genomsnittliga fartyget att 6ka i storlek och djupgdende, dar rederiernas

4 Beskrivning av godsprognos och samhéllsekonomisk kalkyl avseende farledsfordjupning Géteborgs hamn.
WSP Analys & Strategi, 2015-04-29 (bilaga 4).

S Underlag till Atgardsvalsstudie for kapacitetshojning av farleden in, till och i Géteborgs hamn. Maritime-
insight, 2015-03-27 (bilaga 2).
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drivkraft ar att maximera de skalekonomiska effekterna och maximera fyllnadsgraden. Detta stéller
krav pé 6kad kapacitet vad giller maximalt djupgéende i farled och hamnbassiang/kaj.

Tio till femton ar en l&ng tids- och investeringshorisont for niringslivet, rederier och utférare inom
hamn- och logistiktjanster. Avsaknaden av inriktningsbeslut i fragan om tillitet djupgdende kan darfor
paverka omfattningen av investeringar riktade mot Goteborgs hamn och i ett ldngre perspektiv kan
hamnens attraktivitet for transoceana direktanlop komma att omvarderas av naringslivet.

Sammantaget bor den relativt 1anga tiden fran beslut till genomforande beaktas i ljuset av
prognostiserade volymokningar, 6kad trafik med krav pa okad kapacitet samt naringslivets kortare
investeringshorisont och vad detta kan innebira for Géteborgs hamn som godsnav for svensk
utrikeshandel.

Syfte med AVS-arbetet

Syftet med foreliggande AVS #r att klarligga behov och forutsittningar samt effekter av att Géteborgs
hamn framéver fortsatt kan anlépas av direktgdende transoceana containerfartyg och andra typer av
fartyg som stéller krav pé storre vattendjup.

Atgirdsvalsstudien ska ge svar pa foljande fragestillningar;

«  Arfordjupning av farled och hamnbassing/kaj vid Goteborgs hamn viktigt for att
hamnen ska kunna hantera en prognosticerad framtida containervolym?

«  Artillgdngen till transoceana direktanlép av betydande nytta for svenskt niringsliv?

« Finns det risk for forsimrade forutsattningar for svenskt naringslivom
farledsférdjupningen inte genomfors?

« Arfrgan om farledsférdjupning i Géteborgs hamn en nationell angeligenhet?

Dirutover ska Atgirdsvalsstudien beskriva den faktiska fysiska begrinsningen pa sjosidan for
containerfartyg till Goteborgs hamn samt beskriva mojliga atgardsalternativ och samhillsekonomiskt
utvirdera dessa mot varandra for att kunna forma inriktning for det fortsatta arbetet.

Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Atgirdsvalsstudier #r ett inledande steg infor valet av atgirder, och forvintas beakta alla trafikslag och
alla typer av atgarder. Syftet dr att skapa ett underlag for att prioritera samhéllsekonomiskt
kostnadseffektiva 16sningar som bidrar bade till en vidareutveckling av transportsystemets funktion
och en héllbar samhillsutveckling.

Prova Forma en
tankbara inriktning

Forsta

situationen .
I6sningar rekommendera

Ataarder

Figur 1 Principiell arbetsmetodik for atgardsvalsstudier

Den principiella arbetsmetodiken for en &tgéardsvalsstudie illustreras i Figur 1.
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« Initiera: en eller flera aktorer kommer 6verens om att gemensamt bekosta och
genomfora en dtgardsvalsstudie.

+ Forsta situationen, identifiera problembild, behov och mél

« Prova och analysera tinkbara losningar och alternativa atgirder enligt
fyrstegsprincipen

« Bedom alternativ utifrin maluppfyllelse och effekter for att forma en inriktning och
rekommendera atgirder

Arbetet har bedrivits med en styrgrupp och en arbetsgrupp med representanter fran Trafikverket,
Sjofartsverket och Goteborgs Hamn AB. Sjofartsverket har tagit fram underlag for kostnadsberikning
av atgirdsforslagen. Ovrigt underlag har tagits fram av Maritime-insight och WSP Analys & Strategi.

Under processen har konsultfirmorna Maritime-insight och WSP Analys & Strategi regelbundet gett
kortare statusuppdateringar till arbetsgruppen. Arbets- och styrgruppsmoten har héallits regelbundet
under arbetsprocessen.

I slutet av processen, innan den samhéllsekonomiska kalkylen padborjades, genomfordes en workshop
med inbjudna representanter frén intressentgruppen bestdende av publika och privata foretradare.
Sammankomsten syftade framst till att presentera och fa synpunkter pa sjdlva angreppssittet till
fragestillningen, preliminira resultat samt huruvida ndgonting i studien behévde kompletteras for det
framtida arbetet.

Aktdrer och 6vriga intressenter

Behovet av farledsfordjupning har initierats av Géteborgs Hamn AB. Behovet har redovisats som en
definierad brist i processen infor Nationell Plan 2014-2025. Trafikverket har initierat denna
Atgirdsvalsstudie och i dialog med Goteborgs Hamn AB kommit verens om att gora den i samverkan
och med gemensam finansiering. Sarskild 6verenskommelse har tecknats mellan Géteborgs Hamn AB
och Trafikverket om genomforandet av denna AVS som ett underlag for beddmning av alternativa
16sningar pa den bristsituationen.

Atgirdsvalsstudien bedms i forsta hand vara av intresse for Sjofartsverket, Goteborgs Hamn AB och
Trafikverket d& huvudfragan ligger inom dessa parters ansvarsomraden. Trafikverket har ansvar for
statlig infrastrukturplanering, Sjofartsverket for farledsfragor och Goteborgs Hamn AB for det
kommunala hamnomradet.

Ovriga primira offentliga intressenter dr Vistra Gotalandsregionen, med ansvar for den regionala
utvecklingen och den regionala transportplaneringen, samt Géteborgs Stad som &gare till
hamnomrédet. Darutover ar dven Transportstyrelsen sdsom tillsynsmyndighet for sjosdakerhet en
intressent i de studerade atgirdsalternativen.

Svenskt naringsliv (varuigare, speditorer och transportorer) ar viktiga intressenter i studien. Framst
berors de delar av svenskt naringsliv som hanterar containeriserat gods och som bedriver
utrikeshandel, frimst med lander utanfér Europa, och som dirigenom ar direkt eller indirekt beroende
av kostnadseffektiva och tillforlitliga sjétransporter.
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Tidigare planeringsarbete

Goteborgs hamn har vid flera tillfallen varit foremaél for tidigare planeringsarbete, dock avseende
atgirder inom anslutande vag- och jarnvagsinfrastruktur samt anslutande farled.

Vad giller den senaste atgiarden inom sjoinfrastrukturen hianvisas till projektet Sikrare Farleder till
Goteborg, som behandlar det farledsfordjupningsprojekt som genomfordes under perioden 2000-
2004. Projektbeskrivningen aterfinns som bilaga 5.

Anknytande planering

Atgirdsvalsstudien har tydlig koppling till den 6versiktliga planeringen i Goteborg och Géteborgs
Hamn AB:s egna langsiktiga planering beskrivs i hamnens generalplan for 2035¢. Kopplingen ar ocksa
tydlig till Goteborgs Stads Trafikstrategi? och Trafikstrategisk Samverkan for Storgoteborg.

Vidare pagar och planeras for nirvarande stora statliga infrastrukturinvesteringar for att starka
tillgingligheten till hamnen. Jarnvagsinvesteringar i nartid gors i Hamnbanan med dubbelspar och i
en ny forbindelse 6ver Gota Alv, vilket medfor att kapaciteten pa jarnvig till hamnen 6kar.
Investeringar pa vagsidan gors i Hisingsleden och vig 155 och anslutningen mellan dessa och till
hamnen, vilket dven bidrar till 6kad tillgénglighet till G6teborgs hamn.

Overgripande syfte med de atgarder som studeras

Overgripande syftar atgirderna till att sikerstilla en effektiv forsorjningsfunktion for svensk
utrikeshandel och dirigenom svenskt niringsliv.

Handelsutbyte med omvirlden dr av mycket stor betydelse for svensk ekonomi och darmed Sveriges
valstdnd. Samtidigt har svenskt naringsliv ett geografiskt avstdndshandikapp gentemot viktiga
konkurrenter pa viarldsmarknaden. Detta innebér att det 4r en betydande nationell angeldgenhet att
for utrikeshandeln sakerstélla effektiva och tillforlitliga transportmdjligheter for naringslivet.

Sjofarten hanterar en mycket stor andel av utrikeshandeln, inte minst i de utomeuropeiska
transportrelationerna.

Av svenska hamnar ar Goteborgs hamn det godsnav som hanterar den klart storsta andelen av svensk
utrikeshandel och knappt 60 % av det totala antalet containers i svenska hamnar.

Med en férvantat volymokning i antalet containers nationellt, och en bibehallen marknadsandel for
Goteborgs hamn (figur 2), kan containervolymen i Goteborgs hamn 2030 uppga till 1500 000 teu,
varav omkring 85 % har start- eller malpunkt i lander utanfér Europa. Detta skulle innebira en 6kning
med omkring 70-75 % fran dagens volymer. Antagandet att Goteborgs hamn bibehaéller sin nuvarande
marknadsandel &r en viktig utgdngspunkt i analysen i denna AVS.

6 Generalplan Géteborgs hamn, Ytterhamnarna 2035. Géteborgs Hamn AB, 2014-09-12 (bilaga 1).
" Trafikstrategi for en nara storstad, Géteborg stad, Trafikkontoret, 2014-11-03.



14 (48)

m Ovriga hamnar

m Goteborgs hamn

Figur 2 Bibehallen marknadsandel for Goteborgs hamn i forhallande till Gvriga svenska containerhamnar 2030

Den prognosticerade volymtillviaxten innebar att godsunderlaget for bade direktanlop och feedertrafik
okar, vilket stiller storre krav pa kapacitet i Géteborgs hamn p4 sjosidan att kunna hantera okad trafik.
Detta med en fartygsflotta som forvantas oka i storlek och djupgiende. Vidare ar tillgangen for svensk
naringsliv till transoceana direktanlop betydelsefull, vilket innebér att hamnens framtida attraktivitet
for direktanlop ar viktig.

Det ar mot denna bakgrund som sjilva frigestillningen kondenseras till att gilla frigan om att 6ka
kapaciteten i Goteborgs hamn avseende djupgiende i bade farled och hamnbassing/kaj, dels for att
oka kapaciteten for storsta majliga anlop, dels for antalet samtidiga anl6p.
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Avgransningar

Geografisk avgréansning

Denna atgirdsvalsstudie avgransas till transport sjoledes till/frin Goteborgs hamn f6r import/export
av containeriserat gods. Vid jamforelse i transportuppliagg géllande direkt- respektive feederanl6p har
avgransning gjorts till start- eller mélpunkt i lander utanfér Europa da det ar till dessa destinationer de
transoceana containerfartygen seglar pa.

P4 grund av berdkningsmaissiga begriansningar avgransas i studien destinationer utanfor Europa till ett
utvalt mindre antal mottagar-/avsiandarhamnar i Nordamerika, Sydamerika, Mellanostern, Indien och
Fjirran Ostern.

Vid berakning av feedertransport till omlastningshamn pa kontinenten for vidare transport
interkontinentalt har avgransning gjorts till att enbart inbegripa transport till Rotterdams hamn.
Bland tdnkbara alternativa hamnar dterfinns bland annat Hamburg, Bremerhaven och Antwerpen,
men oavsett val av hamn kan de kvantifierbara effekterna forviantas vara likvardiga.

Avgransning av innehall och omfattning

Atgirdsvalsstudien och de samhillsekonomiska beridkningarna avgrinsas till att enbart hantera
transport av containeriserat gods sjoledes till och frin Goteborgs hamn. Saledes innefattar analysen
och de samhillsekonomiska berdkningarna inte transporter inom Sverige, sdsom transport till/frdn
Goteborgs hamn med vig och jarnvag. Utifran denna avgransning sker heller ingen
samhaillsekonomisk jamforelse med transporter fran ndgon annan svensk containerhamn. Dock ges
overgripande beskrivningar i alternativa transportalternativ for svenskt naringsliv for kvalitativa
jamforelser.

Foreliggande studie avgrinsas till reella och potentiella brister avseende djupgaende i farled,
hamnbassing samt kajldgen 610—615 (sodra kajen) vid Skandiahamnen, Géteborgs hamn. Ovriga
mojliga brister i forsérjningskedjan i och till/fran hamnen (anslutande landinfrastruktur, terminalens
ytkapacitet, krankapacitet och hanteringskapacitet) avhandlas endast 6versiktligt och i orienterande
syfte. Landinfrastrukturen till Gteborgs hamn ar inte begrdnsande med de atgidrder som ligger i
géllande infrastrukturplaner.

Vad géller framtida godsvolym i Goteborgs hamn har indata till tillgéngliga prognoser av utvecklingen
av Sveriges utrikeshandel anvints och anpassats i denna studie. Denna prognostiserade godsvolym har
dven kunnat jaimforas med sedan tidigare framtagna prognoser for godsvolymutveckling i Géteborgs
hamn.
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Beskrivningen av effekter (nyttor och kostnader) avgransas i analysen till effekter for det svenska
niringslivet, och d& begrénsat till effekter for varudgare som bedriver utrikeshandel med
containeriserat gods till linder utanfor Europa. Kvantifieringen av naringslivets effekter avgransas till:

+  Operativa transportkostnader (avstdnds- respektive tidsberoende kostnader, uttrycks
som kr/tonkm respektive kr/tontim)

«  Omlastningskostnader

+  Godstidskostnader (kapitalbindningskostnad under transporttiden, berdknas utifrdn
ett sammanvdgt godsvdrde (kr per ton och timme), antalet transporterade ton samt
transporttid)

De kvantifierbara jamforelserna avgransas till skillnad mellan direktanl6p och feederupplagg.

Tidshorisont for atgarders genomférande

Det kan antas att atgdrden kommer att foregds av en relativt omfattande planerings- och
tillstdndsprocess. Sjilva byggtiden uppskattas till tre ar. Tid fran beslut till slutférd atgiard uppskattas
till mellan 10 och 15 ar.

Vidare finns det tidsaspekter vad géller inbordes ordning och tidsméssiga beroenden mellan atgéardens
huvudsakliga moment (farled och hamnbassing/kaj) samt tidsaspekter som medfér en noggrannare
planering for att minimera stérningarna for containertrafiken under atgardens genomforande.
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Problembeskrivning, forhallanden,
forutsattningar och mal for atgarder

Preciserande av behov, brister, problem och intressenter

Den 6vergripande maélsittningen, ur ett nationellt perspektiv, innefattar genomférande av atgarder i
den nationella infrastrukturen som sékerstéller en effektiv transportlosning for den svenska
utrikeshandeln och svenskt niringsliv.

Goteborgs hamns nationella betydelse for den svenska utrikeshandeln kréaver en effektiv
forsorjningskedja till/frdn hamnens anldaggning. Den prognostiserade volymokningen fram till 2030
(med bibehéallen marknadsandel f6r hamnen) kommer otvetydigt leda till 6kad trafik i antal anlép
likval som en 6kning av den genomsnittliga storleken pa fartygstonnaget.

Med Goteborgs hamns nationella betydelse for den svenska utrikeshandeln samt forvintad
volymutveckling krévs att kapaciteten i hamnens forsorjningskedja sakerstalls.

Fréagestéllningen kopplas darfor till de transportpolitiska malen: 1] det 6vergripande mélet om att
sakerstdlla en langsiktigt hdllbar transportforsorjning genom en effektiv samhdllsekonomisk atgdrd
och 2] funktionsmalet kring forbdttrad kvalitet for ndringslivets transporter och stdrkt internationell
konkurrenskraft for svenskt naringsliv.

Effektivitet och kapacitet till hamnterminaler

Forsorjning till en hamnanlaggning ar ett komplext system av dels vag/jarnvagstransporter,
sjotransporter med varierande storlek pa fartygstonnaget samt den interna terminalhanteringen.
Systemets komplexitet 6kar sarbarheten vid eventuella oférutsedda hindelser samt vid langvariga
brister som himmar kapacitet och effektivitet i hamnens forsorjning.

Séledes kan brist i kapacitet samt effektivitet i forsorjning till hamnen uppsta i flera led, visualiserat
via nedan “balansbriador”.
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Figur 3 Effektivitet och kapacitet i hamnens forsorjning innebér en balans i kapacitet i sjo-, land samt intern
terminalinfrastruktur

Med ovan resonemang i dtanke ges nedan en kort beskrivning av identifierade brister i forsérjningen
av Goteborgs hamn samt en sammanstillning av pagaende eller beslutade kapacitetshéjande
investeringar.
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Identifierade brister — sjoinfrastruktur Goteborgs hamn

I begreppet sjoinfrastruktur innefattas infrastruktur som mojliggor transport sjoledes till/fran
Goteborgs hamn. Tva komponenter innefattas i bristanalysen av sjéinfrastrukturen; farled och
hamnbassing/kaj.

Farleder

Huvudman for de allménna farlederna langs Sveriges kust ut till internationellt vatten dr Svenska
Staten genom Sjofartsverket. Finansiering sker framst via farledsavgifter. I dagsldget finns tva
allménna farleder som trafikeras av kommersiell sjofart till G6teborgs hamn; Torshamnsleden samt
Bottoleden. Storre containerfartyg ar, pa grund av djupgiendet, hanvisade till Torshamnsleden som ar
foremal for denna AVS

I nedanstdende karta (Figur 4) visas dagens befintliga vattendjup vid medelvattennivan i farleden och
in mot Skandiahamnen. De olika kul6rerna visar ytor med olika djup i vattenomradet.
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Figur 4 Befintliga djup vid medelvattenniva i farleden till Skandiahamnen (Sjofartsverket)

Hamnbassang och kajer
Det kommunala ansvaret for sjdinfrastrukturen tar, generellt uttryckt, vid i grainsen mellan allman
hamn och allmin farled. Enligt Sjéfartsverkets forfattningssamling (SJOFS 2013:4) sigs:

“den rdttsliga betydelsen av att en farled eller hamn forklaras som allmdn dr att den som vill bedriva
vattenverksamhet som behévs for allmdn farled eller allmdn hamn har, enligt 2 kap. 4 § lagen
(1998:812) med sdrskilda bestaimmelser om vattenverksamhet, for detta andamal radighet over
vattnet inom det omrdde ddr verksamheten ska bedrivas. ”

Utover infrastruktur vid kaj innefattas dven vandplats i hamnbassiangen for fartyg.
Av befintliga kajlagen (se Figur 5) ar det de Ostliga kajlagena 610-612 vid s6dra kajen av

Skandiahamnen som for tillfallet har mojlighet att hantera transoceana containerfartyg. Maxlangd ar
400 meter samt ett tillatet djupgiende av 13,5 meter.



Vid kajlagen 613 - 615 kan i dagslaget endast mindre feederfartyg anlépa da djupgdendet ar begransat
och inte tillater storre containerfartyg. Kajlagen 640—643 tas inte upp i denna studie dé de frimst ar
lampade for mindre feederfartyg och ar inte uttryckt som brist.
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Figur 5 Kajlagen med djup- och langdbegransningar for fartygen vid Skandiahamnens containerterminal
(Goteborgs Hamn AB)

Goteborgs hamn — Kapacitetsbalans

Med bakgrund i tidigare resonemang géllande behov av balans i férsérjningssystem till/fran samt vid
intern hantering inom hamnens terminaler bor det ater belysas att kapacitetshéjande atgarder bor
balanseras utefter minsta gemensamma nadmnare, i detta fall utifran ett “flaskhalsperspektiv”.

Det sker i dagslédget stora statliga satsningar i vig- samt jarnvigsinfrastrukturen i regionen, bade
utifran ett kapacitets- samt trafiksakerhetshéjande perspektiv som bidrar till att 6ka tillgangligheten
till Goteborgs hamn.

Ett flertal stora investeringar inom hamnens terminaler dr genomf6rda eller beslutade likvil som
expansionsplaner finns i hamnens ndromréade for transportintensiva verksamheter.
Expansionsplanerna drivs av Géteborgs hamn och terminaloperatéren APM Terminals, se avsnitt
Utvecklingsplaner Goteborg hamn (sida 31).

Sammantaget sker investeringar pa land- och terminalinfrastrukturen som bedéms kunna sikerstilla
tillracklig kapacitet for de 6kningar i godsvolymer i Goteborgs hamn som beriknas ske till 2030.
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Investeringar bor séledes stéllas i relation till de, i denna analys, foreslagna alternativ till
farledsforbattringar. En farledsfordjupning bor i forsta hand stéllas i relation till befintligt djup vid
avsedda kajlagen samt dértill ansluten vindplats. Foljande begransningar for kapacitet rader i
Goteborg;

« Farledens djup och vindytan for fartygen i hamnbasséngen begriansar storsta mojliga
anlop

o Dagens storsta transoceana containerfartyg (+15 000 teu) kan nedlastas till
cirka 50 % lastniva. 400 meter ir maxlangd for att kunna vianda fartyget vid
vandplats i hamnbassidngen.

o Feederfartyg (+3 000 teu) begransas i djupgdende dé de inte fullt kan nedlastas.

« Hamnbassingens djup vid de vistliga kajlagena vid Skandiahamnens s6dra kaj
begriansar antalet samtidiga anlop, bade nir det géller transoceana fartyg och storre
feederfartyg.

I ett vidare perspektiv bor hanteringskapacitet, lagerkapacitet samt landburna distributionssystem
varderas. En balans bor efterstravas i forsorjningssystemet for att hindra blockeringar i form av
minskad effektivitet samt dartill kopplade tids- och monetéra forluster. Balansperspektivet bor saledes
stillas i relation till den samhillsekonomiska bedémning och dess resultat som Atgirdsvalsstudien
syftar till.

Befintliga forhallanden

Sverige beroende av utrikeshandel

Sverige som ekonomi &r, i likhet med flertalet mindre ekonomier i Europa, i stort beroende av handel
med omvirlden. Detta forklaras delvis i landets relativt ringa befolkning, vilket gor att den inhemska
marknaden ar begransad i forhallande till de ravarutillgdngar som finns i landet. Vidare begriansar
landets geografiska placering tillgdngen till exempelvis vissa livsmedel, insatsvaror och révaror.

Den svenska exportvolymen ar betydligt storre &n motsvarande import. Traditionella exportvaror som
tra, pappersmassa, jirn och stil samt maskiner och fordon har numera kompletterats av bland annat
ldkemedel, elektronik och telekomutrustning.

Den svenska varuexporten uppgick ar 2014 till 1 125 miljarder kronor8, vilket motsvarade omkring 30
% av BNP. Europa, och framst EU, dr den storsta marknaden for svenska exportvaror. Asien ar en
vaxande exportmarknad for svenska foretag och ar idag storre dn Nord- och Sydamerika sammantaget.
Den svenska varuimporten uppgick ar 2014 till 1 112 miljarder kronor, vilket ocksd motsvarade
omkring 30 % av BNP. Over 80 procent av importen till Sverige kommer fran linder inom Europa.
Den svenska importen fran Kina ar betydande, 50 miljarder kronor ar 2014, men mindre 4n importen
fran lander som exempelvis Finland och Ryssland.

8 Ekonomifakta, 2014.


http://www.ekonomifakta.se/sv/Fakta/Ekonomi/Utrikeshandel/Sveriges-export--och-importprodukter/
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Den svenska exporten och importen av varor 2014, med fordelning pé virldsdelar, redovisas i Tabell 2.

Tabell 2 Kalla: Ekonomifakta, 2014.

Virldsdel Export (%) Import (%)
Europa 74 84

Varav EU-linder 58 69

Afrika 3 2
Nordamerika 8 3

Central- och Sydamerika 2 1

Asien 12 10

Varav Mellanostern 3 0,5
Australien och Oceanien 1 0,2

For den totala utrikeshandeln med varor dominerar Europa. Av 6vriga kontinenter ar det framst
linder i Fjarran Ostern som utgor viktiga handelspartners, foljt av Nordamerika.

I ssmmanhanget ar det vart att notera att samtidigt som utrikeshandeln adr av mycket stor betydelse for
Sveriges ekonomiska valstand har svenska exportforetag ett patagligt avstindshandikapp, i genomsnitt
400-800 km lidngre transportavstand mellan tillverkningsplats och de huvudsakliga marknaderna,
gentemot konkurrenter lokaliserade mera centralt pi kontinenten? . Detta sitter dnnu storre fokus pé
fragan om ett effektivt godstransportsystem, inte minst med koppling till de stora inkérsportarna for
utrikeshandel.

70 % av utrikeshandeln i volym transporteras med sjofart

Givet Sveriges beroende av utrikeshandel, och landets geografiska placering, ar det av yttersta vikt att
transporterna inom utrikeshandel kan ske med hog effektivitet och tillforlitlighet. Sjofartens andel
inom utrikeshandeln dr mycket h6g, omkring 70 %° av den totala utrikes godsméngden 2013
(malmtransporter pA Malmbanan exkluderade). Detta giller inte minst i de utomeuropeiska
transportrelationerna.

° Nationell Godsanalys, Beteckning SA10A 2008:1854, Banverket, Sjofartsverket, Vagverket och
Luftfartsstyrelsen, 2008.
10 Rapport: Internationella godstransportfléden i Sverige och omvarlden, Rapport 2014:18, Trafikanalys 2014.
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Naringslivets kravspecifikation

I valet av transportupplagg viarderar naringslivet flera faktorer. Betoningen pé olika faktorer kan delvis
variera beroende pa bransch, typ av vara och vilken aktér som styr transportupplédgget. Generellt
handlar det om att for niringslivets behov av transportlésningar som uppfyller nedanstdende
kravspecifikation:

«  Kostnadseffektivitet

» Palitlighet/leveranssakerhet

«  Flexibilitet

«  Godtagbar frekvens

«  Godtagbar ledtid

+ Faomlastningar

+ Redundans/riskminering i transportkedjan

Transportupplagg inom containersjofart

Fartyg i containertrafik ar till storsta delen bunden till specifika rutter i slingtrafik. Principiellt ar
trafiken uppbyggt utefter en transocean transportslinga till ett antal storre omlastningshamnar, sa
kallade bashamnar. Fran respektive bashamn utgir mindre containerfartyg, s kallade feederfartyg
for distribution och upphdmtning av containervolymer i mindre hamnar. Detta system bendmns ofta
sasom ett "Hub and Spokes”-system.

...................................

Transocean
baslinje

S

Figur 6 Hub and Spokes systemets uppbyggnad (F= feederhamn, S=Spoke, H=hub/bashamn)

Goteborgs hamn ar, tillsammans med ett antal hamnar i norra Europa bashamnar for direktanlop av
transoceana fartyg. Sekvensen for anlop av de transoceana fartygen, det vill sdga vilken ordning
respektive hamn anl6ps, dr beroende pa ett flertal olika faktorer sdsom seglingstid, volym och inte
minst mojlig nedlastningsgrad. Hamnar med st6érre begransning avseende djup i farled och i
hamnbassing anlops foretradelsevis inte sdsom forsta eller sista hamn innan Gversjétransporten till
exempelvis Asien.



Tabell 3 Tillatet djupgaende i containerhamnar i norra Europa som anléps av transoceana containerfartyg
(Maritime-insight)

' Hamn Max djupgiende
Aarhus <15 m*
Antwerpen 15 — 16 m*
Bremerhaven 15 — 16 m*
Felixstowe 15 — 16 m*
Gdansk 15— 16 m*
Goteborg 13,5 m*
Hamburg 15—-16m
Rotterdam 16 —17m
Wilhelmshaven 16 —17m
Zeebriigge 15— 16 m*

* Hamn anlops av fartyg med ett storre maxdjup an vad hamnen
tillater

Enligt Tabell 3 ir frimst Goteborg och Arhus hamn starkt begriansade for majlighet att hantera
transoceansk containertrafik dé tillatet djupgéende ar under 15 meter. Vidare ar det av intresse att
flertalet av hamnarna anlops av fartyg med maximalt djupgéende som Gverskrider tilldtet maxdjup i
hamnarna — det vill sdga de ar endast dellastade.

Gdansk hamn, som i dagsldget kan hantera fartyg med ett djupgdende av 15-16 meter, kommer
framover inte fa full utvixling av ett 6kat djup vid hamnanléggningen dé farleden norr Kadettrannan®
mellan Danmark och Tyskland ar begriansande med ett djupgéende pa 15,2 meter.

Feedertrafiken som bedrivs utifran bashamnarna sker med fartyg runt 600 — 3000 teu i snitt. Ett antal
hamnar i Sverige anlops kontinuerligt av feedertrafik, ofta en géng per vecka per slinga. Utover
Goteborgs hamns frekventa feedertrafik, anlops &ven hamnar sdsom Helsingborg, Gavle, Norrkoping,
Stockholm.

11 Ostersjomax, det vill séga storsta fartyg som kan passera via Stora Balt, har ett max djupgéende av 15,0
meter.
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Figur 7 Feederslingor fran Helsingborgs respektive Gavle hamn (Baltic Transport Maps)

Feedertrafiken fran de svenska hamnarna anléper dven ett antal andra hamnar i dess naromrade for
att slutligen mota upp de transoceana fartygen i exempelvis Bremerhaven, Hamburg, Rotterdam eller
Antwerpen.

Tre principiella vagar ut i varlden

For utomeuropeiska import- och exportfloden med containeriserat gods har svenskt naringsliv i
princip tre huvudsakliga transportalternativ att tillga for att uppfylla kravspecifikationen:

1. Sjotransport med feederfartyg fran svensk containerhamn till europeisk omlastningshamn
2. Landtransport (lastbil alternativt tig) till europeisk omlastningshamn

3. Transport till Goteborgs hamn for omlastning till direktanlopande transoceant
containerfartyg.

Feederfartyg fran svensk containerhamn
Feedertrafiken ombesorjs oftast i slingtrafik.

Tva stora aktorer som inte ar direkt anknutna till de stora transoceana containerfartygsoperatorerna ar
Unifeeder och TeamLines. Dessa opererar ett antal olika slingor i norra Europa dar man utgar fran de
stora omlastningshamnarna pa kontinenten.

I november 2014 hade Unifeeder &tta slingor som forbinder Tyskland med Skandinavien. En av dessa
hade féljande hamnar pa sin veckoslinga: Hamburg-Malmo-Goteborg-Helsingborg-Hamburg. En
annan slinga trafikerade: Bremerhaven-Hamburg-St. Petersburg-Kotka-Gdvle-Hamburg-
Bremerhaven. En av TeamLines slingor vid samma tid tackte in: Bremerhaven-Hamburg-Stockholm-
Ahus-Bremerhaven.

De stora transoceana containerfartygsoperatorerna bedriver ocksa feedertrafik. Maersk Line utgar
exempelvis frin Bremerhaven med sin trafik pa St. Petersburg och anl6per Rauma i Finland,
Helsingborg samt Képenhamn i samma slinga. Maersk har dven feedertrafik som utgér fran Gdansk
som omfattar Estland, Lettland och Kaliningrad.
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Landtransport till europeisk omlastningshamn

Landtransport till/frén avsdndare-/mottagarort i Sverige till kontinenten fér omlastning till
transoceant fartyg kan ske via vig- alternativt jairnvagstransport. Transporterna gar pa svensk vag-
eller jarnvagsinfrastruktur via RoPax2-férbindelser i sodra eller vistra Sverige, alternativt via
Oresundsforbindelsen. Firdigstillandet av Fehmarn Baltforbindelsen kan komma att underlitta
jarnvagstransport till kontinentala omlastningshamnar.

Transport till Géteborgs hamn (fér omlastnings till transoceant containerfartyg)

Det tredje alternativet ar landtransport (lastbils-eller tagtransport) till Géteborgs hamn for omlastning
till transoceana containerfartyg. Omkring hilften av den containervolym som hanteras i Goteborgs
hamn vidaretransporteras med nagot av de transoceana direktanlépen.

Genom uppkomsten av jairnvagspendelssystemet (RailPort, se Figur 8) har Goteborgs hamn utokat sitt
upptagningsomrade och i dagsldget hanteras cirka 50 % av det landburna containergodset med tég.

Alternativet att medelst feederfartyg frin annan svensk containerhamn omlasta containervolymer i
Goteborgs hamn bedoms ur ett transportkostnadsperspektiv som mindre realistiskt. Detta med
avseende pé langa seglingstider och hard konkurrens i frekvens och utbud med de kontinentala
omlastningshamnarna.

North Sea

Figur 8 Jarnvagspendlar inom RailPort-systemet till/frAn Goéteborgs hamn (Géteborgs Hamn AB)

12 RoPax = horisontellt lastade fartyg med rullande gods som &ven bedriver passagerartrafik.
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Containerhantering i svenska hamnar
Under perioden 2004-2013 noteras en stark tillvixt inom det sjoburna containersegmentet med en
total utveckling under perioden pé 30 %.

Totalt har Sverige i dagsldget 17 hamnars som varaktigt hanterar containervolymer sjoledes (6ver kaj
import/export). Utav dessa hamnar ar det ett fatal som hanterar volymer som 6verskrider 300 000

ton pé arsbasis.

De fem storsta hamnarna hanterade gemensamt under 2014 omkring 90 % av den totala volymen
containers fran Sveriges hamnar. Dessa hamnar &r, i storleksordning:

Tabell 4 Sveriges fem stdrsta containerhamnar métt i teu samt andel av totalt hanterade containervolym nationellt
2014 (Transportgruppen, Sveriges Hamnar)

Antal enheter over kaj Andel av total

(teu) 2014 containervolym i svenska
hamnar (antalet teu)

Goteborgs hamn 828 933 57 %
Helsingborgs hamn 202 209 14 %
Givle hamn 141 126 10%
Stockholms hamnar (Frihamnen) 50191 3%
Norrkopings hamn 44 620 3%

13 Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2015.
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Forvantad utveckling

Utrikeshandeln 6kar kraftigt till 2030

Sveriges utrikeshandel forvintas 6ka markant fram till 2030. For typiska containeriserbara
varugrupper forvantas — matt i antalet transporterade ton enligt gdllande prognos med basar 2006 —
exporten 6ka med 74 % och importen med 144 %. De aktuella varugrupperna, total transporterad
volym till samtliga lander, redovisas i Tabell 5 och

Tabell 614,

Tabell 5 Export (miljoner ton) for containeriseringsrelevanta varugrupper enligt godsprognos for 2006 respektive
2030 samt forandringen (%) (Trafikverket 2013:056)

Varugrupp Export 2006 Export 2030 Forandring
(Mton) (0 (0) 1))
Travaror 6 10 +67 %
Livsmedel 1 2 +100 %
Stalprodukter 6 9 +50 %
Papper & massa 15 26 +73 %
Firdiga industriprodukter 6 12 +100 %
Totalt 34 59 +74 %

Tabell 6 Import (miljoner ton) fér containeriseringsrelevanta varugrupper enligt godsprognos for 2006 respektive
2030 samt forandringen (%) (Trafikverket 2013:056)

Varugrupp Import 2006 Import 2030 Foriandring
(Mton) (Mton)

Travaror 3 9 +200 %
Livsmedel 3 8 +167 %
Stalprodukter 4 11 +175 %
Papper & massa 2 5 +150 %
Fardiga industriprodukter 6 11 +83 %

Totalt 18 44 +144 %

Sett till handelspartners visar prognosen for 2030 att Sveriges utrikeshandel alltjamt domineras av
linder i Europa (71 %), och da framst Visteuropa (38 %). Handel med Liinder i Fjirran Ostern
respektive Mellandstern forvintas att fordubblas, medan handeln med Nordamerika minskar. Ovriga

14 Prognoser for arbetet med nationell transportplan 2014-2025. Godstransporters utveckling fram till 2030.
Trafikverket publikation 2013:056, 2013-03-15.



kontinenter — Afrika, Central- och Sydamerika samt Oceanien — forvéantas bibehélla sina andelar pé 1-
2 %.

Containertrafikens utveckling — globalt

Volymen i handel med general cargo forvintas enligt prognos 2014-2030 att ha en arlig tillvaxttakt pa
knappa 5 % (Figur 9). Detta ar nigot lagre tillvaxttakt dn foregéende tioarsperiod, men & andra sidan
frdn hogre nivaer. Containeriseringsgraden ar i nuldget ungefar 85 %, men forvintas stiga till 93 %
under perioden fram till och med 2030. Okningen beror p4 att varugrupper som idag inte 4r
containeriserat, framover enhetslastas i containers.

0,
@ 4,000 95% <
< =
S| 3500 90% &
o / =
Q
E‘ 3,000 " =
Q 85% ©
% 2
T 2,500 — @
= / CAGR _mRP 80% S
S —_—
s | 2,000 2004-2013 | -g
) 5.5% 75% O
o3 1,500 11
S
g o o 70%
1 1,000 — L e B S B O O O
©
t .
é 500 S S o e i S 65%
0 60%
1995 1998 2001 2004 2007 2010 2013 2016 2019 2022 2025 2028 2031 2034
M Building material B Chemicals Food
mmm Forest products i Iron, steel metals, scrap Machinery
B Other Reefer cargo m Vehicles
Nov-14 = Containerisation rate Data sourced from information provided by IHS Global Limited. Copyright © maritime-insight, 2014. All rights reserved

28 (48)

Figur 9: General cargo-gods och containeriseringsgrad (Maritime-insight). CAGR=genomshittlig arlig tillvaxttakt.

Containertrafikens utveckling — G6teborgs hamn

Godsvolymprognoserna for containerhanteringen i Goteborgs hamn ar en kirnfraga for huruvida det
foreligger behov av att férdjupa farleden eller inte.

I Figur 10 redovisas historiska containervolymer for ett antal storre containerhamnar samt en prognos
for Goteborgs hamn fram till 204o0.
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Figur 10 Containerutveckling samt prognos 2014-2040 i Géteborgs hamn (Maritime-insight).
CAGR=genomsnittlig arlig tillvdxttakt.

Fran figuren ses bland annat att utvecklingen i containervolymer kan skilja sig markant for olika
hamnar under samma tidsperiod. Sankt Petersburg och Gdansk har rusat i h6jden under 2000-talet
samtidigt som Arhus och Helsingfors hamn sttt i stort sett stilla. Detta bor friamst tillskrivas den
kraftigt 6kade handeln till/frén den ryska marknaden.

For tillvixten av containervolymer i Goteborgs hamn anvinder hamnen riktmarket 3,7 % i arlig tillvaxt
i sin generalplan till 2035, vilket baseras pa det arliga genomsnittet de senaste 20 dren. I sin
generalplan talar Goteborgs Hamn AB om ett tillvixtmal att fordubbla antalet hanterade containers
frdn 900 000 teu (2012) till 1800 000 teu (2035).

Tre tillvixtscenarier dr berdknade i figuren ovan. Ett med 2 % tillvaxt, ett med 3,5 % och ett med 5 %.
De tva sistnimnda passeras 1,5 miljoner teu under 2025 alternativt 2030. Aven med en ligre tillvixt
om 2 % s& kommer 1,5 miljoner att passeras 2040.

Antagandena kring forvantad tillvixt kan jamforas med den historiska tillvaxten har utvecklats for
hamnen. Fran 1970-talet fram till idag sa har den tiodriga genomsnittstillviaxten per ar pendlat mellan
2,4 % och 9,4 %.

Ar 2010 var tillviixten 7,6 % och 2013 minskade volymen med 4,7 %. Detta kan stillas i jimforelse med
perioden 1999-2008 d4 tillvixten var 5,2 % i snitt per ar. Det finns inte grund for att anta ett
trendbrott dven da det pagér strukturella forandringar i branschen vilka kan bidra till kraftiga
kortsiktiga godsvolymfordndringar.

Inom ramen for denna AVS har en alternativ godsprognos tagits fram. Metodiken och genomférandet
av denna redovisas i Bilaga 4. Under forutsiattning att: 1] Géteborgs hamn bibehaller sin
marknadsandel av den totala svenska containerhanteringen, 2] att férhéllandet mellan containers med
och utan last bestér, 3] samt att den genomsnittliga vikten per container ar lika 2030 som idag, visar
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prognosarbetet att Géteborgs hamn 2030 kommer att ha en containervolym till/fran ldnder utanfor
Europa pa i storleksordningen 1 280 000 teu.

Baserat pé att andelen av containervolymen till lander utanfér Europa for narvarande motsvarar cirka
85 % av den totala volymen, pekar denna prognos pa en total containervolym i Géteborgs hamn pé
omkring 1 500 000 teu ar 2030.

Saledes indikerar tvé av varandra oberoende prognoser samt Goteborgs Hamn AB:s generalplan att
godsvolymen uttryck i antal hanterade containers per ar kan uppg4 till runt 1 500 000 teu ar 2030.

Containerflottans utveckling, flottan vaxer i storlek i alla segment

Containerfartygsflottan har vuxit snabbt i antal fartyg under flera decennier. Parallellt med
expansionen har dven fartygsdimensionerna 6kat. De fartygsdimensioner som for cirka 30 ar sedan
var sysselsatta i transocean containertrafik ar idag jamforbara med storleken hos dagens regionalt
trafikerande feederfartyg.

Dagens storsta fartyg, sa kallade Super Post-Panamax, som gér i trafik mellan Asien och Europa har ett
djupgéende pé 16 meter. Detta giller Maersks E- och Triple E-class, CSCL Globe samt CMA CGM:s
Marco Polo, som alla ligger med ett angivet maxdjupgaende pa 16,0 meter.

Samtidigt som det i dagslaget inte finns nagra containerfartyg med ett storre angivet djupgéende an
16,0 meter, sker utbyggnaden av fartygskapaciteten snabbt, vilket illustreras i Figur 11. Den stora
drivkraften bakom nybestillningar av containerfartyg idag och framover ar stravan efter att fi ned
kostnaderna och energiférbrukningen per forflyttad teus.
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Figur 11 Fartygsflottan per fartygsstorlek, Mteu (Maritime-insight). CAGR=genomsnittlig arlig tillvaxttakt.

Sammantaget innebér detta att containerflottans sammansattning férskjuts mot allt storre fartyg.
Detta innebir att fartygsstorleken generellt kommer att 6ka i alla segment, det vill sdga dven dagens

15 vtterligare en drivkraft bakom férvantade 6kade bestéllningar pa storre fartyg ar den nya Panamakanalen.
De nya slussarna kommer att tillata fartyg med en bredd upp till 49 meter, en total langd p& 366 meter och med
ett djupgdende pa upp till 15 m. Detta motsvarar ett fartyg som transporterar cirka 12 000 teu.
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mindre feederfartyg ersitts med storre fartyg. Genom denna utveckling kommer sannolikt storleken
pé det genomsnittliga containerfartyget som anloper Goteborgs hamn att 6ka framover.

I framtiden ar dnnu storre fartyg sannolikt att vinta i form av Malaccamax. Fartygsklassen har fétt sitt
namn for storsta mojliga fartyg som kan passera Malackasundet som ar en vattenpassage mellan
Malackahalvon (Malaysia och Singapore) och 6n Sumatra, en av virldens viktigaste farleder. Maxdjup
ar 21 meter idag. Ett fartyg av Malaccamax-storlek skulle kunna lasta mer &n 23 000 teu, uppné 62
meters bredd och ha ett djupgdende som passerar 17 meter.

Utvecklingsplaner Goteborgs hamn

Goteborg Hamn AB:s strategiska dokument Generalplan for Ytterhamnarna 2035 (Bilaga 1) syftar till
att beskriva de geografiska ramarna for hamnens arbete och sikerstilla att GGteborgs hamn kan uppné
sitt dgardirektiv. I generalplanen framgar ambitionen att vara ett starkt, effektivt och héllbart godsnav.
Rollen som godsnav innebar att Goteborgs hamn:

«  Ar dominerande i totalt hanterade volymer i sin region

« Ar en multipurpose-hamn, det vill siga erbjuder ett brett tjinsteutbud for flertalet
godsslag

« Arintermodalt, det vill siga kan hantera flera trafikslag

« Erbjuder hog frekvens mot flertal destinationer via land och sjo
I generalplanen framhaélls att for att bibehalla och utveckla Géteborgs hamns stéllning, kravs att i tid
kunna vidta &tgarder for att hantera 6kade volymer och efterfragan pé infrastruktur och 16sningar fran
rederier och varudgare. Forenklat handlar det om att sdkerstélla och ligga i balans vad giller:

« Kapacitet i farleder

« Kapacitet vid kaj (hamnbasséng samt vindyta)

« Kapacitet i terminaler

+ Kapacitet i anslutande vigar och jarnviagar
Behovet av kapacitet i farleden behandlas i denna AVS.
Vad giller kapaciteten i containerterminalen har terminaloperatéren APM Terminals forbundit sig att
genomfora ett investeringspaket pd omkring 800 Mkr under perioden 2011-2016. Investeringen
omfattar bland annat utbyggd jarnvigsterminal, dir kapaciteten 6kar med 50 %, och forlangning av
sparen som 6kar den mojliga taglangden fran 640 till 750 m. Hartill kommer hanteringsutrustning i
form av tre nya super post panamax-kranar, for att lasta och lossa containerfartyg, tvd nya

jarnvagskranar samt tio nya grensletruckar?®.

Kapaciteten i anslutande vagar och jarnvigar kommer att starkas genom en rad atgéarder enligt
gillande nationella infrastrukturplan. Pa vigsidan handlar det pa kort sikt om atgarder pa vig 155 med

16 Grensletruckar = Stora truckar som anvands i hamnar for att lyfta containrar vid terminalen.
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nya anslutningar vid Ytterhamnsmotet och S6rredsmotet. Vidare om utbyggnad av Hisingeleden och
utbyggd korsning vid Oljevagen/Nordatlanten/Arendals Allé. P4 jarnvagssidan pagér for narvarande
byggnation av en andra Marieholmsbro och utbyggnad till dubbelspar pA Hamnbanan. Dessa &tgarder
innebar att hamnens behov av anslutande jarnvigskapacitet till det nationella nétet har sikerstillts for
en tid framéver.

Mot denna bakgrund kan konstateras att staten genom sina investeringar i det anslutande vag- och
jarnvagssystemet och terminaloperatoren med sitt investeringspaket har forberett hamnen for att
mota 6kade containervolymer, frimst avseende anslutande landinfrastruktur och for intern
hamnlogistik.

Utvecklingsplaner andra svenska containerhamnar

Ett flertal hamnar nationellt har utvecklat — eller har planer pa att utveckla — sina anldggningar for att
kunna hantera 6kade volymer sjoledes 6ver kaj. I de fyra hamnar, som utéver Goteborg, hanterar
betydande volymer av containers 6ver kaj har dven stora investeringar genomforts. Detta innefattar
uppforande av kombiterminaler, utokning av terminalytor, uppgradering av krankapacitet och
liknande anpassningar for forvintade 6kningar i containerfloden. Vidare har muddringsarbeten
genomforts i farled till Gavle (12,2 meters djupgdende) respektive Norrkopings hamn (13,5 meters
djupgdende).

Utover de genomforda investeringar som har gjorts bor nedanstdende nybyggnads- och
ombyggnadsplaner noteras:

« Helsingborgs hamn och Helsingborgs kommun har som mal att vidareutveckla hamnen
samtidigt som det planerade stadutvecklingsprojektet H+ potentiellt kan inskrianka
hanteringen vid Vasthamnen. Detta kan saledes stélla krav pé en partiell omlokalisering
av hamnen.

+  Givle hamn har som plan att samlokalisera de tvd kombiterminaler som de i dagslaget
disponerar. Planen innefattar en gemensam terminal pa sédra sidan av Gidvleans
mynning, i forbindelse med Granuddens hamn.

«  Stockholms hamnar planerar byggnation av en ny containerhamn vid Norviksudden
norr om Nynashamn. Malet ar att sdkerstélla forsorjning av fraimst konsumtionsvaror
till Stockholmsregionen. Dock ligger i visionen att dven framover fungera sdsom
omlastningshamn for feederfartyg i Ostersjon.

+  Norrkopings hamn ir, i och med uppgradering av farleden, rustad for stérre och mer
utrymmeskravande fartyg. I planerna framéver ligger byggnation av en ny
omlastningsterminal for att ytterligare stirka hamnens tjansteutbud inom
containersegmentet.

Nollalternativet — konsekvenser om ingen atgard vidtas

Vid nolltillvaxt ar nuvarande infrastruktur och fartygskapacitet fullt tillracklig. Nolltillvaxt dr dock att
jamstilla med tillbakaging. En transportservice uppratthalls i ett Iangre perspektiv endast med
minimala resurser. Nyinvesteringar i till exempel lager- och distributionsfunktioner pa land uteblir
sannolikt.
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Det finns en risk for att fartygsoperatérerna kommer att anse att det inte ar forsvarbart att fortsitta
med direktanl6p pd Goteborgs hamn allteftersom fartygens fyllnadsgrad sjunker. I en vaxande
marknad blir det till slut en forutsittning att Géteborg méste vara forsta eller sista hamn i slingan, det
vill sdga den punkt pé slingan dar fartyget har minst last ombord. Detta forutses ge begriansad
flexibilitet for rederierna vilket minskar konkurrenskraften for Géteborgs hamn.

Bedomningen &r siledes att de konsekvenser en utebliven atgérd (nollalternativet) pé sikt far till foljd
ar att Goteborgs hamn forlorar sin attraktionskraft for direktanlop av transoceana containerfartyg.
Uteblivna direktanlop forviantas leda till hogre transportkostnader och langre ledtider for svenskt
naringsliv. Den totala kapaciteten, da dven atgiarder i hamnbassidngen och kajen uteblir, leder till att
aven feedertrafiken pa sikt begransas och att hamnens marknadsandel av de totala containervolymer
som hanteras sjoledes.

Med en minskad volym hanterad i Géteborg finns risk att genomforda statliga investeringar i
landinfrastrukturen till Géteborgs hamn i praktiken inte svarar upp till de samhillsekonomiska nyttor
som investeringsbesluten grundas pa. Enligt den prognos som den samhillsekonomiska kalkylen
baseras pa forvantas en arlig tillvaxttakt pa 3,5 % i Goteborgs hamn. I de fall containervolymerna
behover transporteras via alternativa svenska containerhamnar bor d4ven en bedomning kring 6kade
investeringar i dess anslutande landinfrastruktur viarderas for att sikerstilla de transportpolitiska
funktionsmaélen. Detsamma ar gillande for utrikes landtransport for omlastning i kontinentala
hamnar, diar 6kade investeringar i infrastruktur mot kontinenten kan komma kravas.
Landinfrastrukturen till Goteborgs hamn &r inte begriansande med de atgarder som ligger i gidllande
infrastrukturplaner.
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Tidigare utpekade funktioner i transportsystemet

Att Goteborgs hamn ar en viktig komponent inom den europeiska transportinfrastrukturen visas
genom utpekandet som Ten-T Core Port?”. Detsamma giller pa nationellt plan genom klassning som
Riksintresse och Central hamn. Via politiska ambitioner att peka pa specifika noder i
transportsystemet av extra betydelse for gransoverskridande handel fortydligar Géteborgs hamns roll
som en central del av den svenska utrikeshandeln.

Betydelsen for utrikeshandeln bekriftas av niaringslivets val av hamn, i och med att nistan 60 % av det
totala antalet containers i svenska hamnar gér 6ver Goteborgs hamn.

Det politiska och marknadsmaissiga perspektivet samspelar och forstarker varandra. En nod med
betydande volym blir utpekad som strategisk, vilket i sin tur kan generera ytterligare volymer.

Mal for atgarderna

Den kvalitet som efterstriavas med 16sningsforslagen handlar om att svara upp mot behovet av
tillracklig framtidssdkrad kapacitet i Goteborgs hamn. Kapacitetsfrigan bestar av tvda komponenter, for
vilka malet uttrycks enligt nedan:

«  Oka kapaciteten i farleden och i hamnbassing/kaj for att mojliggora anlop av
kommande generations containerfartyg med full last, det vill siga nedlastade till
maximalt djupgéende.

«  Oka kapaciteten i hamnbassiing/kaj for att mojliggora samtidiga anlop av feeder- och
transoceana fartyg med full last, det vill siga nedlastade till maximalt djupgdende.

17 Goteborgs hamn, tillsammans med Luled hamn, Stockholms hamnar, Trelleborgs hamn samt CMP (Malmo
hamn) &r, av Europeiska Kommissionen, utpekade sdsom del av TEN-T Core Transport Network utefter
hamnarnas betydelse for den europeiska transportinfrastrukturen.
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Alternativa losningar

Vid den tidigare farledsférdjupningen som genomfordes under tidigt 2000-tal, férdjupades farleden
mot Skandiahamnen (Torshamnsleden) fran 12,0 meter till 14,2 meter pé en stracka av 500 meter.
Med det nya djupgdendet medgavs ett djupgéiende for fartyg av 13,5 meter vid medelvatten. UtGver
muddring i farleden genomfordes muddring vid den Ostra delen av Skandiahamnens sédra kaj
(kajplatserna 610-612) fran 10,9 till dagens djup 14,2 m.

Beslutet kring muddring grundades pé behov av 6kat djupgaende for containerfartyg. Vid analys kring
vilket djup som skulle mojliggoras for framtida anl6p lyftes roster kring att muddra till 16 meter
djupgdende. Dock viarderade dédvarande ledning vid Skandiahamnen att ett djupgiende pa mer 4n 13
meter inte skulle bli aktuellt framéver.

Den virdering som genomfoérdes i slutet av 9o-talet och som ledde till beslut om farledsférdjupning
visar pa den snabba utveckling i fartygsdimensioner som har skett under 2000-talet. Utvecklingen i
fartygsstorlekar, fraimst baserad pa 6kad containerisering av godsvolymer i den internationella
sjofarten, bor sdledes tas i beaktande vid framtida beslut om ldmpligt muddringsdjup i farleden.

Tankbara atgardsalternativ

Vad giller tankbara l6sningar bygger atgardsvalsmetodiken pa att fyrstegsprincipen tillaimpas, och att
atgiarder darmed analyseras utifran f6ljande ordning;:

1. Tank om: handlar om att férst och frimst 6verviga atgarder som kan paverka efterfragan av
transporter och resor samt valet av transportsitt.

2. Optimera: innebir att genomfora dtgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av det
befintliga transportsystemet.

3. Bygg om: vid behov genomfors det tredje steget som innebir begransade ombyggnationer.

4. Bygg nytt: genomfors om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det betyder
nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder.

Bada de dtgéardsalternativ som studeras vidare avser storre ombyggnadsatgiarder och tillhor darfor steg
4. Steg 1-3 har i denna atgardsvalsstudie beaktats enligt nedan.

Steg 1) Tank om

Enligt gillande prognoser forvantas Sveriges utrikeshandel 6ka markant fram till 2030, inte minst vad
géller typiska containeriserbara varugrupper.

Denna volymokning leder till en 6kad efterfragan pa godstransporter for utrikeshandel, varav
sjofartens andel ar mycket stor (70 %). Inom containersegmentet har Géteborgs hamn en
marknadsandel pa knappt 60 %. Aven med enbart bibehéllen marknadsandel leder Skningen av den
sammanlagda utrikes godstransportefterfragan till en visentlig trafikokning till och frdn Géteborgs
hamn. Att paverka si att transportefterfrdgan med varor 6ver Géteborgs hamn minskar skulle
innebara en paverkan pé hela Sveriges exporterade produktion och importerade konsumtion.
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Mot denna bakgrund har dtgirder som syftar till att minska transportefterfragan inte bedomts mojliga
inom ramen for denna AVS. Samtidigt stirker atgirdsalternativen tillgingligheten for svenskt
naringsliv till den mest energieffektiva transoceana sjofarten, och frimjar dirmed valet av ett héllbart
transportsatt.

Steg 2) Optimera

Atgirdsalternativen frimjar sjéfarten, vilket ir ett kostnads- och energieffektivt transportsitt. De

storsta fartyg som anviands for transoceana anlop dr de mest energieffektiva per transporterat ton.
Goteborgs hamn ar i dagslidget den enda hamnen i Sverige med kapacitet att kunna ta emot dessa

fartygstyper.

Stora satsningar i viag- samt jarnvagsinfrastrukturen gors och planeras i regionen och finns med i
nationell plan for perioden 2014-2025. Dessa genomfors for att 6ka tillgdngligheten till Goteborgs
hamn som godsnav fran landsidan, bade utifran ett kapacitets- och ett trafiksakerhetshéjande
perspektiv.

Genom att dven forbattra tillgdngligheten till G6teborg fran sjosidan uppnas en battre balans i
kapacitet mellan land- och sjdinfrastrukturen. Atgirdsalternativen stodjer saledes utvecklingen av ett
effektivt godsnav med robusta anslutande vig- och jarnvagssystem till och frén 6vriga delar av Sverige
och Skandinavien.

Steg 3) Bygg om

Utifran den situation och den brist som foreligger har provats om det finns mer begriansade
ombyggnader som skulle kunna tillgodose behovet, men nagon sddan har inte kunnat hittas.

Enbart muddring inne vid kajen for att kunna angora tva fartyg efter varandra har studerats men visar
sig vara en s omfattande &tgérd att den knappast kan betraktas som begrinsad. En sddan atgird
tillgodoser heller inte kapacitetsbristen fullt ut.

For att atgidrderna ska kunna fa full effekt dr det snarare s att det maste finnas balans i kapacitet —
vilket i detta fall avser tilldtet djupgdende — bade i anslutande farled och hamnbassiang/kaj.

De atgirder som provats ar alla omfattande och till hoga kostnader, samtidigt som de utfors inom ett
befintligt hamnomrade och en befintlig farled och da per definition skulle kunna betraktas som
ombyggnader. Dock kan de inte betraktas som begransade utan har ansetts hora till steg 4.

Steg 4) Bygg nytt

Atgirdsvalsstudien har inriktats pa att analysera mdjliga atgirder som tillgodoser behovet av en
framtidssikrad tillganglighet till Goteborg fran sjosidan. Studien har prévat 16sningar frén steg 1 till
steg 4 och har inte kunnat finna att det gar att skapa en 16sning som tillgodoser behovet med mindre
in genom en omfattande ombyggnad/nybyggnad genom muddring och kajombyggnad/forstarkning.
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Studerade atgardsalternativ

Utover konsekvenserna av nollalternativet, det vill sdga att ingen atgiard genomfors, har tva
atgirdsalternativ studerats for vidare analys (for mer utforlig beskrivning se bilaga 3):

» Fordjupning till 16,5 m djupgdende utefter hela sddra kajen av Skandiahamnen samt i
hela farleden inklusive vindplan. Kraver muddring och sprangning till 18,85 m i farled.

+ Fordjupning till 17,5 m djupgéende utefter hela s6dra kajen av Skandiahamnen samt i
hela farleden inklusive vindplan. Kraver muddring och sprangning till 19,90 m i farled.

For bada fallen gors bedomningen att ytan (Figur 12 visar de utokade ytorna) som maste fordjupas blir
storre. Ett omrade vid den sé kallade Mavholmskroken sydvast om Torshamnen maste fordjupas och
skdret Dynan, syd om Torshamnen, behover tas bort. Vandplatsen utanfor Skandiahamnen utvidgas
eftersom fartygen kommer att bli langre.
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Figur 12 I ytan ingar breddning av farleden vid "Mavholmskréken” samt att hela "Dynan” tas bort. (Sjofartsverket)
Begreppet djupgaende

I Figur 13 illustreras ett flertal av de termer som férekommer nér begreppet djupgaende diskuteras.
Med fartygets maximala djupgéende avses genomgéende i denna rapport det sa kallade scantling draft.
Detta métt kan vara lika med eller marginellt storre dn fartygets konstruktionsdjupgéende. Scantling
draft anger det maximala djupgéende till vilket fartyget fullt kan nedlastas.

Under keel clearance eller UKC (pa svenska bruttoklarning) avser minsta godtagbara avstand mellan
djup och fartygets maximala djupgéende. UKC ar inte nagot fast angivet matt. Saval fartygsoperator
som hamnoperator kan ha olika krav pd UKC. UKC-kraven varierar dessutom ofta beroende pa om
fartyget ligger vid kaj, mandvrerar i 1ag fart eller seglar i farleden.



Behovet av djup i farled och vid kaj ar en funktion av UKC-kraven och djupgiendet pé de fartyg som
forvéantas trafikera hamnen. Hartill behover hansyn tas till skillnaden mellan medelvattensténd och
medellagvattenstind.
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Figur 13 lllustration av begrepp i samband med djupgdende (Transportstyrelsen)

Inom ramen for denna atgiardsvalsstudie har Sjofartsverket utfort en uppskattning av volymer och
kostnader for att genomfora atgarder enligt atgardsalternativ 16,5 respektive 17,5 m. Berdkningarna
bygger pa ett djupgiende pa 16,5 respektive 17,5 m plus tillampliga UKC-krav plus en marginal pa o,7
meter for medelldgvattenstand. Detta tilldgg, vilket anses tillrackligt vid lastning och lossning, avser i
forsta hand ett kvalitetskrav fran Goteborgs hamn i syfte att undvika véntetider vid otillrackligt
vattendjup. For en mer utforlig beskrivning av volym- och kostnadsberidkningarna se bilaga 3.

Potentiella effekter och konsekvenser for alternativen
Nedan redovisas de huvudsakliga effekterna av respektive atgardsalternativ. Mer utforlig beskrivning

finns i bilaga 2.

Atgéardsalternativ 16,5 m
Maxkapacitet storsta anlop

« Samtliga idag existerande fartyg kan anlopa fullastade.

« Naista generations containerfartyg (>18 000 teu), vars dimensioner dnnu inte ar fullt
kianda, bedoms inte komma anlépa med full last.

Kapacitet samtidiga anlop

« Tva fullastade post-panamaxfartyg kan ligga vid kaj samtidigt.

« Antalet anl6p per vecka kan 6ka avsevart, vilket kraftigt 6kar hamnens kapacitet
avseende godsvolym.
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Fler tillgdngliga tidsfonster okar attraktiviteten for Goteborgs hamn som godsnav.

Effekter for naringslivet

Hog attraktivitet for Goteborgs hamn som godsnav. Ett tinkbart alternativ nar rederier
planerar slingor och vilka fartygstyper som ska anvidndas i dessa slingor.

Bibehéllen attraktivitet for direktanlop, vilket ger lagre transportkostnad, kortare
transporttid och farre omlastningar for svenskt naringsliv, i forsta hand f6r godsvolymer
vars start- och méalpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

Mojlighet att attrahera direktanlop till fler destinationer eller hogre frekvens.

Positiv signal till hamnens kunder och intressenter att man ar langsiktig i sina
ambitioner.

Atgéardsalternativ 17,5 m

Maxkapacitet storsta anlop

Samtliga idag existerande fartyg kan anlopa fullastade.

Nista generations containerfartyg (>18 000 teu), vars dimensioner dnnu inte ar fullt
kianda, bedoms kunna anlépa med full last.

Kapacitet samtidiga anlop

Tva fullastade fartyg motsvarande Maersks Triple E-class kan ligga vid kaj samtidigt.

Antalet anlop per vecka kan flerfaldigas, detta med full last, vilket mangfaldigar
hamnens kapacitet avseende godsvolym.

Avsevart fler tillgdangliga tidsfonster okar attraktiviteten for Géteborgs hamn som
godsnav.

Effekter for naringslivet

Mycket hog och framtidssdkrad attraktivitet for Goteborgs hamn som godsnav. Ett
tydligt alternativ nar rederier planerar slingor och vilka fartygstyper som ska anvidndas i
dessa slingor.

Starkt attraktivitet for direktanl6p, vilket ger lagre transportkostnad, kortare
transporttid och farre omlastningar for svenskt naringsliv, i forsta hand for godsvolymer
vars start- och malpunkter ligger pa de transoceana slingorna.

Mojlighet att attrahera direktanlop till fler destinationer och/eller hogre frekvens.

Tydlig signal till hamnens kunder och intressenter att man &dr ldngsiktig i sina
ambitioner att stirka hamnens position i regionen.
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» Langsiktiga forutséttningar for att attrahera en kritisk godsvolym som ger underlag for
ett okat trafikutbud och férutsattningar att bygga ut "best practice” inom terminaldrift,
logistiktjanster och dryport-koncept.

+ Goda langsiktiga infrastrukturella forutsiattningar for att kunna marknadsfora
Goteborgs hamn som godsnav och omlastningshamn i regionen.

Uppskattning av kostnader for alternativen

Investeringskostnaden for respektive atgardsalternativ bedoms med nuvarande kunskap uppga tills:

+  Fordjupning till 16,5 m djupgaende: omkring 2 850 Mkr

+  Fordjupning till 17,5 m djupgiende: omkring 3 090 Mkr
I ovanstéende kostnader ingar ett tillagg for 6vriga kostnader/byggherrekostnad om 10 % av
investeringskostnaden. I denna post ingar bland annat kostnader for farledsutredning, miljoprévning,

sjomaitning, kartering, projektering, projektledning och upphandling.

Fordelningen av den totala investeringskostnaden mellan atgarder i farled respektive
hamnbassing/kaj ar i genomsnitt for badda atgardsalternativen omkring:

« Atgird farled: 35 %
« Atgird hamnbassing/kaj: 65 %

For projekt med en trearig byggtid ska enligt ASEK 5 investeringskostnaden fordelas som 25 % ar 1; 50
% ar 2 och 25 % ar 3.

I dagsliget finns en arlig underhéllskostnad pa 2,25 Mkr f6r muddring av farled och hamnbassing.
Denna kostnad bedéms inte 6ka 4ven om atgardsalternativen genomfors och riknas darfor inte in i
I6nsamhetskalkylen?9.

18 Enligt uppgifter fran Sjofartsverket (bilaga 3) och Géteborgs Hamn AB.
19 Enligt uppgifter fran Goéteborgs Hamn AB.



Beddmd samhallsekonomisk nytta for alternativen

De samhillsekonomiska nyttor och kostnader som har berdknats for dtgardsalternativen bygger pa
foljande grundforutsittningar (tabell 7):

Tabell 7 Grundférutsattningar vid berakning av samhallsekonomiska nyttor och kostnader

Livslingd ny farled: 60 ar
Byggtid: 34r
Prognosar godsvolym: 2030

Marknadsandel Goteborgs hamn: 60 % (ofériandrat frin idag)

Tillviixt containervolym 3,46 % per ar
Goteborgs hamn fram till 2030:

Tillvixt containervolym 1,00 % per ar
Goteborgs hamn fran 2030 till
2078:

Andel av godsvolym som berors 50 % (oforandrat frén idag)
av transport med direktanlop:

Kalkylrinta: 3,5%

Diskonteringsar: 2015

Enligt tidigare beskrivning (se avsnitt Avgransning) har den samhaillsekonomiska nyttan avgransats
till en kvantifiering av naringslivets effekter, vilka i sin tur omfattar:

«  Operativa transportkostnader (avstands- respektive tidsberoende kostnader, uttrycks
som kr/tonkm respektive kr/tontim)

+  Omlastningskostnader

»  Godstidskostnader (kapitalbindningskostnad under transporttiden, berdknas utifrdn
ett sammanvdgt godsvdrde (kr per ton och timme), antalet transporterade ton samt
transporttid)

En utforlig beskrivning av kalkylmetodiken aterfinns i bilaga 4. Forenklat bestér nyttan av skillnaden
mellan att transportera en arlig godsvolym i olika transportrelationer, och med relevanta
fartygsstorlekar, i direktupplagg jamfort med feederupplédgg. Nyttorna tillfaller i férsta hand svenskt
naringsliv inom export och import. Direktupplédgget innebar — sarskilt for godsvolymer vars start- och
malpunkter ligger pa de transoceana slingorna — en liagre transportkostnad, detta framst beroende pa
en battre skalekonomi, kortare transporttid och farre omlastningsmoment.
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Ett viktigt antagande vad géller godsvolymen ir att marknadsandelen for G6teborgs hamn inom
containersegmentet ligger kvar pd dagens knappt 60 % av det totala antalet containers som hanteras i
svenska hamnar.

Vidare giller att till kalkylen riknas endast 50 % av det totala antalet containers som hanteras i
Goteborgs hamn, da detta adr den andel som i dagslaget transporteras inom uppldaggen med
direktanlGp. Att andelen for narvarade ar begriansad till 50 % beror pé flera faktorer, dédribland att alla
efterfrigade destinationer inte omfattas av de direktanl6p som anléper Géteborgs hamn. En andra
huvudsakliga forklaring ar att valet av transportupplédgg beror pa vilken part (exempelvis avsdndaren,
mottagaren eller en speditor) som ansvarar for transporten och i sin tur vilka avtal och rederier som
denna part ar knuten till.

I takt med att forutsattningarna for direktanlop forbattras dr det inte osannolikt att andelen av den
totala containervolymen som transporteras inom direktupplaggen 6kar. En sddan 6kning skulle
medfora att nyttorna for svenskt naringsliv 6kar, vilket ytterligare skulle forbattra 16nsamheten med
atgardsalternativen.

Transportkostnaden har i ett forsta steg tagits fram for den prognosticerade godsméngden for 2030
och den arliga kostnadsminskningen 2018-2030 har direfter berdknats i proportion till godstillvaxten
2015-2030.

I Ionsamhetsberdkningen har nyttan av godstidskostnaden i detta skede utelaimnats, da den till sin
storleksordning skiljer sig stort i forhallande till 6vriga komponenter. Orsaken dr att denna nytta ar
resultatet av tre mycket starka faktorer; hogt godstidsvirde (kr/tontimme), l&nga transportavstand
(timmar) och stora godsmingder (ton). Dessutom ar godstidskostnaden av en mer hypotetisk
karaktar, jamfort med transportkostnaden.

Investeringskostnaden for dtgarderna antas i berdkningsmodellen att bli finansierade genom skatter
fran statlig eller kommunal budget och belastats darfor med en skattefaktor péa 1,3.

Samtliga kostnader och nyttor har diskonterats till ar 2015.

Nettonuvardeskvoten (NNK) berdknas som differensen mellan total nytta och total kostnad, dividerat
med total kostnad. For att investeringen ska vara lonsam ska kostnaden inte 6verskrida den
forvantade nyttan, det vill siga NNK ska vara minst lika med noll.

I Tabell 8 redovisas resultaten av berdkningarna av de samhaillsekonomiska nyttorna och kostnaderna
samt nettonuvirdeskvoten for de bada dtgardsalternativen. Ndgon detaljerad kénslighetsanalys har
inte utforts i detta skede.

Tabell 8 Resultat av berakning av samhaéllsekonomiska nyttor och kostnader samt NNK for atgardsalternativen

Atgirdsalternativ Kostnad (Mkr) Nytta (Mkr) NNK
Atgirdsalternativ 16,5 m 3 600 11 300 2,2

Atgiirdsalternativ 17,5 m 3900 11 300 1,9
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Enligt géllande klassificering (ASEK 5) av objekt enbart utifrdin NNK nér atgirderna en
I6nsamhetsnivé enligt f6ljande:

+  Fordjupning till 16,5 m djupgaende: Mycket hég l1onsamhet (NNK>=2,00)
«  Fordjupning till 17,5 m djupgéende: Hog lonsamhet (NNK=1-1,99)

Att atgardsalternativet med fordjupning till 16,5 m har en hogre NNK beror pa att kostnaden for detta
alternativ ar lagre, medan nyttorna i lonsamhetsberdkningen dr desamma som for atgardsalternativet
med fordjupning till 17,5 m. I detta skede har siledes inga tillkommande nyttor berdknats for
atgirdsalternativet 17,5 m. Anledningen till detta ar att fartygsstorlekar som kraver 17,5 m djupgaende
i dagslaget inte finns i trafik, varfor inte heller de operativa transportkostnaderna ar kinda. Ur ett
teoretiskt perspektiv kommer nyttorna emellertid att 6ka med det storre djupgéendet. Detta eftersom
naringslivets transportkostnader torde minska tack vare de tillkommande skalekonomiska effekter
(transportkostnad per enhet) som uppstér med de dnnu storre fartygsstorlekar som det storre
djupgédendet medger.

Utvardering av alternativen
I Tabell g redovisas kortfattat de utmarkande dragen for nollalternativet respektive de bada

atgardsalternativen. Vad giller bidrag till de transportpolitiska méalen avses:

1. Det 6vergripande malet om att sdkerstilla en 1angsiktigt héllbar transportférsérjning genom
en effektiv samhéllsekonomisk atgiard

2. Funktionsmalet kring forbattrad kvalitet for naringslivets transporter och stiarkt
internationell konkurrenskraft for svenskt naringsliv.



Tabell 9 Sammanfattad bedomning av atgardsalternativen

Atgirdsalternativ

Effekt

Nollalternativet/
Ingen atgard

Atgiirdsalternativ
16,5 m

Atgirdsalternativ
17,5 m

Svenskt naringsliv med behov av transport av containeriserat gods for export och

Mal
a'grapp import, fraimst med lander utanfér Europa.

Direktanlop kan minska Bibehallen attraktivitet Starkt attraktivitet for
eller helt upphora, vilket  for direktanlop, vilket ger  direktanlop, vilket ger
skulle forsdmra tillganglighet till mer tillganglighet till mer
tillgingligheten till kostnadseffektiva kostnadseffektiva
mojliga transport- transportlosningar for transportlosningar for
alternativ for svenskt svenskt naringsliv. svenskt naringsliv.
naringsliv.

Effekter Mojlighet att attrahera Langsiktig mojlighet att
Containervolym kan direktanlop till fler attrahera direktanl6p till
omfordelas fran Goteborg destinationer eller med fler destinationer eller
till andra hamnar, vilket ~ hogre frekvens. med hogre frekvens.
kan leda till behov av
foljdinvesteringar i land-
och hamninfrastruktur
till dessa hamnar.

Sambhiillsek isk

“am 4l sexononms Ej beraknad 2,2 1,9

lonsamhet (NNK)

Transportpolitiska  Stoder ej angivet mal 1 Stoder angivna mal 1och ~ Stoder angivna mal 1 och

mal och 2 2 2

Maluppfyllelse Nej Hog Hog

Storsta anlop

Maluppfyllelse Nej Hog Hog

Samtidiga anlop

Framtidssikring Nej Svéarbedomd Ja

Sammantaget har bada atgardsalternativen likartade effekter, god samhallsekonomisk l6nsamhet och
hog méluppfyllelse. Den avgorande skillnaden ligger i virdet av att med bibehallen hog
samhéillsekonomisk 16nsamhet kunna framtidssékra tillgédngligheten till transoceana direktanl6p for

svenskt niringsliv. Merkostnaden beddms till omkring 250 miljoner kronor.

Denna framtidssiakring bor ses i ljuset av att dtgardens livslingd uppskattas till 60 ar och att den
atgird som genomfordes for drygt 10 ar sedan redan i nartid forefaller otillracklig.
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Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Beskrivning av 6vergripande inriktning

Behovet av maximalt djupgaende bér kopplas till, och rimlighetsbedémas utifrén, bedémd utveckling
av sdvdl volymen av containeriserat gods éver kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av framtida
containerfartyg. Huvudalternativet 4r att fortsatt planera for atgirder enligt dtgirdsalternativ 17,5 m.
Detta innebir att den kapacitet i farled och i hamnbassing/kaj som bor utredas i kommande studie
utgdr frin behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters lingd och cirka 60 meters bredd upp
till ett maximalt djupgdende om cirka 17,5 meter. Dock behéver kostnads- och nyttoskillnader mellan
dtgirdsalternativen 16,5 respektive 17,5 m djupgdende siikras i den fortsatta formella processen.
Styrgruppen konstaterar vidare att den optimala kapaciteten bér faststillas genom
kanslighetsanalyser. Dessutom méste behovet av att sikerstilla motsvarande kapacitet dven i
hamnbassing/kaj klargéras.

Fortsatt arbete

Det fortsatta utredningsarbetet kommer att bedrivas huvudsakligen inom nedanstaende omriden och
tidsmissigt anpassas till den nationella statliga inriktningsplaneringen.

e Kompletterande successivkalkyl utifrin den kunskap som finns gérs med start efter
sommaren 2015.

o Samlad effektbedomning paborjas i juni 2015 och skall vara klar den 1 november 2015. Hir
ingér bland annat kinslighetsanalys av den samhiillsekonomiska kalkylen.

e Avsiktsforklaring mellan berdrda parter pdborjas under hésten 2015 och bor firdigstillas
under 2016.

Farledsutredning, inklusive bland annat fartygssimulering och geoteknisk utredning, kan hérefter
paborjas nar finansiering ar sikrad i nationell plan.

Forslag till beslut om fortsatt hantering

Utifran det framtagna underlaget inom denna atgirdsvalsstudie foreslas att beslut fattas om fortsatt
hantering enligt tgirdsalternativ 17,5 m.

Bertil Hallman, projektledare fér atgérdsvalsstudien
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Styrgruppens beslut

Styrgruppens parter godkinner innehéllet i WSP:s rapport Atgirdsvalsstudie: Kapacitetshojning av
farled och hamn — Goteborg, Trafikverket 2014/73014 med tillhérande bilagor samt med f6ljande
tilligg.

Behovet av maximalt djupgdende bor kopplas till, och rimlighetsbedémas utifran, bedémd utveckling
av savil volymen av containeriserat gods éver kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av framtida
containerfartyg. Detta innebir att den kapacitet i farled och i hamnbasséing/kaj som bor utredas i
kommande studie utgir frin behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters lingd och cirka 60
meters bredd upp till ett maximalt djupgéende om cirka 17,5 meter. Styrgruppen konstaterar vidare att
den optimala kapaciteten bér faststillas genom kénslighetsanalyser. Dessutom méste behovet av att
sikerstilla motsvarande kapacitet éven i hamnbasséing/kaj klargoras.

Goteborg den 15 juni 2015

Henrik Zetterquist, Trafikverket Marielle Svan, Sjéfartsverket

/Qrvioyhéd, Géteborgs Hamn AB
yd
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