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1. Inledning

Utredningen Kapacitetshdjning av farled och hamn — Géteborg beskriver behov,
atgardsforslag samt samhallsekonomiska effekter kopplat till atgarder for att 6ka
kapacitet, tillganglighet och sjosékerhet for containertrafiken till Skandiahamnen i
Goteborg.

Denna typ av utredning benamns i samverkansavtalet mellan Trafikverket och
Sjofartsverket som ett Tekniskt PM och &r en férdjupning av den tidigare genomférda
atgardsvalsstudie som avslutades i juni 2015!.

1.1. Syfte

Ytterst syftar denna utredning till att ge Trafikverket ett fordjupat beslutsunderlag i
atgardsplaneringen infor arbetet med Nationell plan for transportsystemet 2018 —
2029.

Beslutsunderlaget kommer huvudsakligen besta i samlad effektbedomning innefattande
en samhallsekonomisk kalkyl dar ett jamforelsealternativ stalls mot tva
utredningsalternativ, definierade i den tidigare atgardsvalsstudien.

1.2. Genomfdrande

Utredningen foljer Trafikverkets metod och riktlinjer for fullstdandig samlad
effektbeddmning med samhallsekonomisk kalkyl. Datainsamling, berakning och
beskrivning har genomférts av upphandlad extern konsult. Data och resultat har stamts
av under utredningens framdrift via regelbunden avstdmning med utredningsansvarig
pa Trafikverket. Antaganden, resultat och dvriga beslut har stamts av och godkants i
utredningens styrgrupp och i kontakt med Trafikverkets Expertcenter.

Utdver utredningens grundomfattning har en foretagsekonomisk
konsekvensbeskrivning och en klimatkalkyl for byggskedet tagits fram enligt
Trafikverkets metodik. For att fordjupa kunskapen om atgardernas miljopaverkan har
aven en expertgrupp for miljéfragor sammankallats for en gemensam workshop.

Styrgruppen har bestétt av representanter fran Trafikverket, Sjcfartsverket och
Goteborgs Hamn AB.

1.3. Underlag till féreliggande utredning

Underlag till féreliggande utredning utgors i forsta hand av den tidigare genomférda
atgardsvalsstudient. Styrgruppens beslut i denna atgardsvalsstudie lyder:

"Styrgruppens parter godkanner innehallet i WSP:s rapport
Atgardsvalsstudie: Kapacitetshojning av farled och hamn — Géteborg,

! Atgérdsvalsstudie Kapacitetshéjning av farled och hamn — Géteborg. Trafikverket 2014/73014



Trafikverket 2014/73014 med tillhérande bilagor samt med foljande
tillagg.

Behovet av maximalt djupgaende bor kopplas till, och
rimlighetsbedémas utifran, bedomd utveckling av saval volymen av
containeriserat gods over kaj i Géteborgs hamn, som utvecklingen av
framtida containerfartyg. Detta innebar att den kapacitet i farled och i
hamnbassang/kaj som bor utredas i kommande studie utgar fran
behoven for ett containerfartyg med cirka 430 meters langd och cirka
60 meters bredd upp till ett maximalt djupgdende om cirka 17,5 meter.
Styrgruppen konstaterar vidare att den optimala kapaciteten bor
faststallas genom kanslighetsanalyser. Dessutom maste behovet av att
sakerstéalla motsvarande kapacitet &ven i hamnbassang/kaj klargoras.”

Ovanstdende beslutstext utgér utgadngspunkt for genomforandet av den studie som
redovisas i foreliggande Tekniskt PM.

Utifran atgardsvalsstudien kunde vidare konstateras att det fortsatta utredningsarbetet
maste fordjupas inom nedanstaende omraden och dven anpassas tidsmassigt till den
nationella statliga inriktningsplaneringen.

Kostnadsuppskattning for atgardsforslagen, utifran befintlig kunskap.
Samlad effektbeddmning med samhallsekonomisk kalkyl.

Avsiktsforklaring mellan berérda parter.

Farledsutredning, inklusive bland annat fartygssimulering och geoteknisk utredning,
kan pabdrjas forst i ett lage da finansiering ar séakrad i nationell plan.

Inom ramen for féreliggande utredning, och tidigare namnd atgardsvalsstudie, har ett
flertal underlag tagits fram.

Oséakerhetsanalys enligt successivprincipen for utredningsalternativen UAL och
UA2

Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning
Klimatkalkyl

Samhallsekonomisk kalkyl

Samlad effektbedémning

Underlag avseende containersjofartens utveckling (volymer, fartygsflottan och
trafiken). Framtaget av Maritime-insight under atgardsvalsstudien.

Underlag om uppskattning av volymer for atgarder i farled och i vandyta.
Framtaget av Sjofartsverket under atgardsvalsstudien.



1.3.1. Granskning av statliga investeringar i allmanna farleder

Riksrevisionen har granskat statens insatser for att stadkomma effektiva investeringar i
allmanna farleder2. Syftet med granskningen har varit att understka om det i praktiken
ar sa att investeringsalternativ i farleder provas pa ett likvardigt satt som inom Gvriga
trafikslag. Resultat av granskningen redovisas i en granskningsrapport som innehaller
slutsatser och rekommendationer som avser regeringen, Trafikverket, Sjéfartsverket och
Trafikanalys.

Det finns flera iakttagelser i granskningen som ar relevanta att beakta och beméta i
foreliggande utredning, kanske i foérsta hand behovet av att:

Tydligare tillampa fyrstegsprincipen och i det belysa méjligheterna att pa
alternativa satt I6sa samma transportproblem som atgéarderna avser.

Gora realistiska antaganden néar det galler uppskattningar av férandrade
transportkostnader, exempelvis antaganden om vilken del av trafiken som far
nytta av atgarden, och dven nyttan av forbattrad sjosakerhet.

Gora kompletterande kanslighetsanalyser avseende godsprognos respektive
atgardens ekonomiska livslangd.

Gora realistiska antaganden om referensalternativet, det vill sdga effekter om
ingen investering gors.

Tydliggora avgransningen med vilka kostnader som belastar den
samhallsekonomiska kalkylen. Det finns dels en risk att inte alla kostnader som
kravs for att uppna nyttorna inkluderas, dels att nyttor raknas dubbelt.
Sammantaget finns en risk att ett projekt framstar som mer I6nsamt &n det
egentligen ar.

1.3.2. Regeringsuppdrag angaende inlands- och kustsjofart i Sverige

Under 2016 genomférde Sjofartsverket i samverkan med Trafikverket ett
regeringsuppdrag med fokus pd inlands-, kust- och narsjcfart3. | arbetet har vissa
aspekter framkommit som har koppling till denna utredning.

Under beskrivningen av potentiella relationer dér inlandssjofart skulle kunna avlasta
VAg- och jarnvagssystemet namns containertransport fran Vanern och Géta alv till och
fran Goteborgs hamn. Samtidigt konstateras att transportavstandet for
sjofartstransporter med inlandssjofart ar relativt kort (Kristinehamn-Goteborg ar 250
kilometer), ett avstand inom vilket lastbilen ar konkurrenskraftig.

Goteborgs hamn forekommer i tva av de fallstudier inom containertrafik som beskrivs i
regeringsuppdraget; Kristinehamn-Goteborg respektive Sundsvall-Géteborg. Den senare
linjen jamfors dven med en potentiell linje Sundsvall-Rotterdam.

2 Statliga investeringar i allmanna farleder. RIR 2016:30. Riksrevisionen, 2016.
3 Regeringsuppdrag. Analys av utvecklingspotentialen for inlands- och kustsjofart i Sverige. Sjofartsverket,

2016, DNR 16-00767



Resultatsammanstéallningen av samtliga sex fallstudier visar att de hamn- och
hanteringsrelaterade kostnaderna utgdr merpart av total transportkostnad, i genomsnitt
drygt 50 procent. | synnerhet géller detta kostnaderna i omlastningshamnen, som i
samtliga inrikes relationer &r den enskilt storsta kostnadsposten, i genomsnitt 30
procent.

1.3.3. OECD och effekterna av storskalig containersjofart

The International Transport Forum inom OECD beskriver i rapporten The Impact of
Mega-Ships* drivkrafter, nyttor och kostnader som kan kopplas till trafik med allt stérre
containerfartyg, inte minst kostnader fér hamnbolag, terminaloperatdrer och offentliga
infrastrukturhallare.

OECD beskriver aven effekterna av storskalig containersjofart specifikt for Goteborgs
hamns.

Slutsatserna i rapporterna beskrivs i avsnitt 5.4.

4 The Impact of Mega-Ships, International Transport Forum, OECD, 2015
5 The Impact of Mega-Ships — The case of Gothenburg, International Transport Forum, OECD, 2015



2. GOteborgs hamn

Goteborgs hamn &r Skandinaviens storsta hamn, utpekat Riksintresse och Core-hamn
inom Europeiska Unionens transeuropeiska transportnatverk, TEN-T. Hamnens
betydelse for svensk utrikeshandel, sarskilt avseende den transoceana direkttrafiken till
och frén Fjarran Ostern, understryks dven av OECDS.

Berakningar uppskattar att Goteborgs hamn arligen hanterar ett varuvarde motsvarande
cirka 500 miljarder kronor motsvarande omkring en tredjedel av svensk utrikeshandel.
Hamnen erbjuder linjetrafik till ett 140-tal destinationer globalt med direktlinjer till
USA, Indien, Mellandstern och Asien. Det sker arligen omkring 11 000 anlép vid
hamnen.

Den sammanlagda godshanteringen i Géteborgs hamn uppgick under 2016 till 40,9
miljoner ton, en uppgéang med sju procent fran 2015. De stora verksamhetsomradena ar
energiprodukter (omkring 58 procent av total godsmangd maétt i ton), import och export
av bilar, roro-frakter samt containerhantering. Under 2016 hanterades i Géteborg
motsvarande knappt 800 000 tjugofotscontainers (TEU), en minskning med tre procent
fran 2015.

2.1. Hamnens utveckling inom containersegmentet

Under perioden 2006-2015 noteras en fortsatt tillvéxt inom det sjoburna
containersegmentet via svenska hamnar med en total utveckling under perioden péa 20
procent. Totalt har Sverige 17 hamnar? som varaktigt hanterar containervolymer sjoledes
(6ver kaj i import/export). Utav dessa hamnar ar det ett fatal som hanterar
godsmangder 6verskridande 300 000 ton pa arsbasis. De fem stérsta hamnarna
hanterade gemensamt under 2015 upp emot 90 procent av den totala méngden
containers (i vikt) nationellt. Dessa hamnar ér, i storleksordning:

14 000 000 13 246 000
12 000 000
10 000 000 7808 000
8 000 000
6 000 000
4 000 000
2000000

1744 000
1195000 445000 371000

Goteborg Helsingborg  Gavle Halmstad Stockholm Totalt

Figur 1 Containeriserat gods (i ton) hanterat 6éver kaj i de 5 storsta svenska containerhamnar 2015
(Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2017)

I Skandiahamnen vid Goéteborgs hamn hanteras arligen mellan 55-60 procent av all
containertrafik till och fran svenska hamnar och hamnen har ett, i princip, rikstackande
upptagningsomrade. Goteborgs hamn ar i dagslaget nationellt unik i att erbjuda

8 Promoting well-being and inclusiveness in Sweden, Better Policies Series, OECD, augusti 2016

" Transportgruppen, Sveriges Hamnar 2017



transoceana direktanldp och &r den enda hamnen med tillrécklig kapacitet for att ta
emot dagens storsta containerfartyg.

Av totalt antal containers hanterat vid Goteborgs hamn &r cirka 35 procent utan last.
Vidare noteras en obalans mellan 40- och 20-fotscontainers, dar svensk export
foretradelsevis sker i den mindre containern med totalvikten pa godset som restriktion.
Vice versa sker den storsta andelen av importen i 40-fotscontainers och begransas
framst av volymen pa godset.

2.2. Identifierade brister — sjdinfrastruktur Géteborgs hamn

Forsorjning till en hamnanlaggning ar ett komplext system av dels vag- och
jarnvégstransporter, sjétransporter med varierande storlek pa fartygstonnaget samt
intern terminalhantering. En hamnanlaggning ar saledes beroende av valfungerande
landinfrastruktur, terminalens infrastruktur vad galler ytor och hanteringsutrustning
likval som dess sjoinfrastruktur.

Utifran ovan kan brist i kapacitet och effektivitet i forsorjning till hamnen uppsta i flera
led, visualiserat via nedan "balansbrador” (Figur 2).
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Figur 2 Effektivitet och kapacitet i hamnens forsorjning kraver en balanserad kapacitet i sj6-, land
samt intern terminalinfrastruktur

| begreppet sjoinfrastruktur innefattas infrastruktur som mdjliggor transport sjoledes
till och fran Géteborgs hamn. Tre komponenter innefattas i bristanalysen av
sjoinfrastrukturen; farled, hamnbassang och kaj.



2.2.1. Farled

I nedan karta (Figur 3) visas dagens befintliga vattendjup vid medelvattenniva i farled
och vid Skandiahamnen. De olika fargsattningarna visualiserar ytor med olika djup i
vattenomradet. Minsta tillatna klarning under kol (UKC) &ar 0,7 meter i farleder och 0,5
meter vid kaj8.

a°

Niva(m)

- Grundare an 14m
14-15
15-16

B 1e-17

B 17-18

B 18-19

Bl 1920

I Djupare sn 20m

Figur 3 Befintliga djup vid medelvattenniva i farleden till Skandiahamnen (Sjéfartsverket)

| farleden Torshamnsleden, mellan Torshamnen och Skandiahamnen, innebar befintligt
djup att dagens storsta transoceana containerfartyg (+15 000 teu) kan nedlastas till
cirka 50 procent lastniva. Vidare har storleken pa fartyg som hanterar inomeuropeisk
trafik ocksa okat, vilket innebar att aven fartyg inom detta segment paverkas av
kapacitetsbegransningar pa grund av farledsdjupet.

2.2.2. Hamnbasséng och kaj

Innan fartyget lagger till vid kaj maste fartyget kunna vanda i hamnbassangen. Dagens
utformning av véandytan i hamnbasséngen begréansar fartygets maxlangd till 400 meter.

Av befintliga kajlagen (Figur 4) ar det de 6stliga kajlagena 610-612 vid sédra kajen av
Skandiahamnen som ger mgjlighet att hantera transoceana containerfartyg. Maxlangd
ar 400 meter och tillatet maxdjupgéende ar 13,5 meter. Vid kajlagen 613-615 kan endast
mindre containerfartyg (sa kallade feeder-fartyg) anlépa pa grund av gallande
djuprestriktioner.

8 http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Lotsning/Lotsomraden/Lotsomrade-Goteborg/Goteborg/
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Figur 4 Kajldagen med djup- och ldngdbegrénsningar fér fartygen vid Skandiahamnens
containerterminal (Géteborgs Hamn AB)

Begransningarna innebér att endast ett stérre containerfartyg kan hanteras at gangen
vid Skandiahamnens kaj. Detta begransar hamnens flexibilitet och méjligheten att
erbjuda samtida anlép. Med endast ett mojligt kajlage for stérre containerfartyg okar
sarbarheten vid exempelvis daligt vader eller dylika oférutsedda omstandigheter. De
begrénsade tidsfonster som varje anlop ges kan leda till att fartygets last inte kan lossas
eller lastas fullt ut av tidsskal.

Hamnens marknadsmassiga forutsattningar begransas ocksa, man kan endast erbjuda
plats for fyra stérre containerfartyg per vecka och dessa tidsfonster ar redan idag
uppbokade for befintliga regelbundna anlép.

2.3. Sjosékerhet

| denna studie har ett antal brister avseende sjosakerhet identifierats som en direkt
konsekvens till att trafikera med stdrre fartyg och/eller med hégre fylinadsgrad
trafikerar Géteborgs hamn.

Nuvarande farled ar ursprungligen utformad for 340 meter langa fartyg. Redan idag
trafikeras farleden av fartyg pd 400 meter och framoéver méjligen av annu langre fartyg.
Vidare bor noteras att Sjofartsverket nyligen har infort nya rutiner fér hantering av stora
containerfartyg i hard vind i Goteborg.? Den problematik som uppkommer vid stark vind
och stora containerfartyg finns utforligt beskriven i forarbetena till dessa rutiner.10

Vid Mavholmskroken (sydvast om Torshamnen) finns ett behov av att utoka farledsytan.
Vid trafikering med langre fartyg an dagens 400 meter blir det sa kallade "svepet” vid gir
storre, vilket kréaver ett storre giromrade. Redan idag upptar de storsta fartygen hela
farledsytan.

9 Mérker-, sikt- och vindrestriktioner. Lotsomréde Goteborg. Sjofartsverket, daterad 2016-12-01.

10 safe handling of Ultra Large Container Ships in strong wind. Lotsomrade Goteborg. Sjéfartsverket, daterad
2016-12-01.
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Vid skaret Dynan (syd om Torshamnen) méste farleden breddas, ett behov som i forsta
hand uppstar utifran ett vindperspektiv. Vid hard vind maste fartyget generellt halla en
hogre fart for att minska avdriften och avdriftsvinkeln. Vid lagre fart 6kar avdriften och
avdriftsvinkeln vilket kraver 6kad bredd pa farleden. Nar fartygen blir langre 6kar dessa
effekter och den stérre massan gor att hogre fart inte ar ndgot alternativ, det blir helt
enkelt svart att fa stopp pa fartyget. Sammantaget blir marginalerna vid Dynan for sma
och det gar heller inte att kompensera med hogre fart.

Vidare gors géllande att dagens fartyg (med langder upp till 400 meter) redan i
dagsléaget inte uppfyller reckommendationer som utfardats av PIANC! i vandytan i
hamnbassangen. Vid en potentiell framtida investering kommer dessa
rekommendationer att beaktas.

2.4. Bristbeskrivning i sammandrag

Farledens djup och vandytan for fartygen i hamnbassangen begransar storleken pa de
fartyg som kan anlépa till Géteborgs hamn.

Djupet i farled och vid kaj begransar fyllnadsgraden p3, i forsta hand, de storsta fartygen
som trafikerar i slingorna mellan Europa och Fjarran Ostern. Aven om de stérsta
containerfartygen idag anloper Goteborgs hamn ar fyllnadsgraden begrénsad till
omkring 50 procent. | takt med att dimensionerna &ven inom 6vriga mindre
fartygssegment 6kar paverkas aven inomeuropeisk sjétrafik av nuvarande farledsdjup.

Djupgéendet vid Skandiahamnens kaj begransar antalet stora containerfartyg som kan
ligga vid kaj samtidigt. Saledes ar bristen i férsta hand relaterad till kapacitet, detta i
termer av storlek pa fartyg, fylinadsgrad samt samtidighet. Dartill finns viktiga brister
knutna till sjosékerhet.

1 PJANC &r den varldsomspannande organisation som tar fram riktlinjer kring standarder for vattenburen
transportinfrastruktur



3. Beskrivning av atgarderna

De atgarder som har studerats syftar till att till att 6ka kapacitet, tillganglighet och
sjosakerhet for anlop till Skandiahamnen. Detta sker genom att utvidga och 6ka djupet i
farled, i hamnbassang (vandyta) samt vid Skandiahamnens sodra kaj. Okat djup vid kaj
kraver omfattande atgarder for att anpassa kajkonstruktionen (kajplatser 610-615). For
att forbattra sjosakerheten behover ett omrade vid Mavholmskroken fordjupas och
skaret Dynan tas bort.

Totalt handlar det om omfattande muddrings- och sprangningsarbeten samt palning,
spontning och omfattande betongarbeten for att anpassa kajkonstruktionen. Omradet
dar atgarder behdver genomforas framgar i Figur 5.

Mawhoimskisken:

 Skandishamnen

Vandplats - Bojpar 32/33 ,
¥

sty Gy e Vi B 30 S s (et

BE———— B =

Figur 5 Omrade dar atgarder behover genomforas for att 6ka kapaciteten, tillgangligheten och
sakerheten for anlop till Skandiahamnen i Géteborg (Sjofartsverket)

3.1 Utredningsalternativ
De utredningsalternativ som har studerats ar:

Utredningsalternativ 1 (UA1): atgarder for att mojliggéra anlép med fartyg upp
till ett maximalt djupgdende om 16,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

Utredningsalternativ 2 (UA2): atgarder for att mojliggéra anlép med fartyg upp
till ett maximalt djupgdende om 17,5 meter vid medelvattenytan (MVY) 2015.

I Figur 6 illustreras skalenligt UA1 och UA2 i forhallande till dagens djup.

14



Djup vid kaj
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Figur 6 lllustration av UA1 och UA2 jamfért med dagens djup i farled och vid kaj (Trafikverket)

De studerade utredningsalternativen UA1 och UA2 bestéar av likartade moment och
kraver sannolikt likartad tidsatgang vad galler forberedande arbeten och sjalva
genomforandet. Fysiska atgarder inom respektive UA bestdr i tva relativt skilda arbeten,
dels atgarder i vatten, dels atgarder i kajkonstruktionen. Bada har forhallandevis
likvardig forberedelsetid medan genomférandetiden ar betydligt langre for arbeten i
kajkonstruktionen.

Val av djup vid kajen, framst beroende pa geotekniska forutsattningar och utmaningar,
ar ett mer eller mindre ett definitivt beslut som maéste fattas pa mycket langsiktiga

grunder. Det bedoms inte realistiskt att vid kaj forst vidta atgarder enligt UA1 for att en
viss tid senare utdka atgarderna enligt UA2.

3.2. BedOmning av kostnader for utredningsalternativen
| syfte att bedoma kostnader och osékerheter for de bada utredningsalternativen
genomfordes i mars 2016 en osdkerhetsanalys enligt successivprincipen!2. Resultatet av
analysen framgar nedan:
Utredningsalternativ 1 (UA1): 2 900-4 800 Mkr.
Utredningsalternativ 2 (UA2): 3 500-5700 Mkr.
Den ungefarliga fordelningen av kostnaderna pa grundposterna ar:
Byggherrekostnad: 10 procent

Atgarder i vatten (inklusive miljékostnader): 44 procent

Atgarder kajkonstruktion: 46 procent

2 Fytura, 2016-03-15. Osékerhetsanalys - en kostnadsanalys med Successivprincipen av "Kapacitetshojning
av farled och hamn — Géteborg”



4. Koppling till andra utredningar och atgarder

Med héanvisning till Figur 2 (se kapitel 2.2) &r det viktigt att konstatera att de, i denna
utredning, studerade atgarderna ar en viktig del i den sammanlagda kapaciteten for
containertrafiken till och frdn Géteborgs hamn. For att kunna uppna effektivitet och
balans i kapacitet krédvs att anslutande landinfrastruktur, terminalens infrastruktur samt
sjéinfrastrukturen ar anpassad och optimerad sinsemellan. Om sd inte ar fallet uppstar
flodesmassiga flaskhalsar i systemet.

| féljande avsnitt beskrivs genomférda och planerade investeringar inom andra delar av
infrastrukturen med direkt paverkan for containerverksamheten vid Skandiahamnen.

4.1. Sakrare farleder 2000-2004

Den senaste investeringen i sjéinfrastrukturen vid Goteborgs hamn genomférdes under
aren 2000-2004, detta som ett samprojekt (Sakrare farleder) mellan Sjofartsverket och
Goteborgs Hamn AB. Projektet var ett muddringsprojekt av mycket stor omfattning som
innefattade breddning, férdjupning och ratning av farlederna.

Syftet var att skapa goda forutsattningar for att pa ett sakert, effektivt och miljomedvetet
satt hantera trafiken till Goteborgs hamn. Vidare syftade investeringen till att uppfylla
internationella rekommendationer for sjosdkerheten i farlederna, en viktig forutsattning
for att bibeh&lla och utveckla transoceana direktanldp till Goteborgs hamn. Atgarderna i
farlederna innebar ocksa att Goteborgs hamn kunde 6ka sin operationella kapacitet. En
samhallsekonomisk analys av projektet visade pd god samhallsnytta.

Viktiga delresultat i projektet var att Torshamnsleden anpassades till fartyg med 18,9
meters djupgaende. Skandiahamnen anpassades till fartyg med 13,5 meters djupgaende.

Totalt muddrades 11,8 miljoner kubikmeter bottensediment och 930 000 kubikmeter
berg (prdmvolym). Sjalva muddringsarbetet pagick i drygt 13 manader.

4.2. Utbyggnad av hamnbanan och Marieholmsférbindelsen

Hamnbanan ar en av Sveriges viktigaste jarnvagslankar och har till uppgift att
mojliggora for godstrafiken att nd hamnomradena i Goteborg. Den néstan 10 kilometer
l&nga banan ar enkelsparig och har idag for lag standard for att klara av framtidens
trafikbehov.

Goteborgs hamnbana inklusive Marieholmsbron var ett namngivet objekt i den
nationella planen 2010-2021. Kapacitetsforstarkningen syftar enligt planens beskrivning
till att ’mojliggora en fortsatt tillvaxt av godsvolymerna som transporteras pa jarnvag till
Goteborgs hamn, och atgarden mojliggor en 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag13. Kapacitetsbristen kunde kopplas till den 6kade jarnvégstrafiken med
containerpendlar till och fran Goteborgs hamn.

13 Nationell plan for transportsystemet 2010-2011.
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I nationell transportplan for perioden 2014-2025 ingar jarnvéagsobjektet Géteborgs
hamnbana och Marieholmsbron, 6kad kapacitet och dubbelspéar 6ver Géta alv.

Den nya (s6dra) Marieholmsbron dppnade for trafik 2016. Hamnbanan byggs ut i tre
etapper:

Kville bangard: etapp fardigstalld,

Eriksberg-Polsebo: byggstart planerad till 2019, dubbelspéaret 6ppnas for trafik i
december 2022,

Po6lsebo-Skandiahamnen: byggstart planerad till 2017, dubbelspar 6ppnas for
trafik under 2018.

Vidare finns kapacitetsbrister i jarnvagssystemet utanfér de delar som kan raknas till
anslutningarna till Goteborgs hamn. Sadana brister har dock langt ifran enbart med
containertrafiken till och frdn Goteborgs hamn att géra.

4.3. Vaginfrastruktur vid och kring Goteborgs hamn

I nationell transportplan for perioden 2014-2025 ingar ett flertal objekt som utgér
anslutande véaginfrastruktur till ytterhamnarna i Géteborg. | forsta hand mérks:

E6.21 Géteborgs hamn/Lundbyleden

E6.20 Hisingsleden, Sodra delen: | detta objekt ingar aven Halvorslank, en
tvarlank mellan Ytterhamnsmotet pa véag 155 och Hisingsleden. Lanken kommer
att underlatta for godstransporter till Géteborgs hamn.

E6.20 Soder/Vasterleden, Sisjomotet

I direkt anslutning till ytterhamnarna har Ytterhamnsmotet pa vag 155 fardigstéllts.
Motet blir framover den huvudsakliga in- och utfarten till Ytterhamnarna vid Géteborgs
hamn. Hamnbolaget har vid den nya infarten till hamnen investerat i ett Port Entry som
en gemensam entré for lastbilstrafiken. Syftet ar att fa ett battre trafikflode och skapa en
tydligare, sékrare och effektivare vag in till respektive hamnterminal.

4.4. Investeringar i Skandiahamnen

Vid containerterminalen i Skandiahamnen har terminaloperatéren APM Terminals
under perioden 2011-2016 genomfort ett investeringspaket pa omkring 800 Mkr.
Investeringen omfattade bland annat utbyggd jarnvéagsterminal, dar kapaciteten tkat
med 50 procent, och forlangning av sparen som dkar mojlig langd pa tag fran 640 till
750 meter. Darutdver har investering i ny hanteringsutrustning for att lasta och lossa
containerfartyg genomforts: tre nya superpost-panamax-kranar, tva nya jarnvagskranar
samt tio nya grensletruckar4,

Grensletruckar = containertruckar som anvands i hamnar fér interna terminalforflyttningar.



4.5. Nya terminal- och logistikomraden Vastra Hisingen

For narvarande pagar genomforande och planering av ett flertal storre
logistikverksamheter i omradet omkring Géteborgs hamn och véstra Hisingen.

Under 2017 etableras Goteborgs nya kombiterminal vid Arken. Trafikstart &r planerad
till december 2017.

I anslutning till ytterhamnarna planeras Port of Gothenburg Logistics Park. | ett forsta
skede, fram till 2025, sker exploatering av omkring 500 000 kvadratmeter
verksamhetsomrade med inriktning mot lager- och logistikverksamhet. Liknande
exploatering sker langs Hisingsleden, dar Hisingen Logistikpark for nérvarande byggs.

ik : '! -:,_‘: = _,;:, ¥ .:I. .l * i

Figur 7 lllustration éver framtida logistikomradet Port of Gothenburg Logistics park (Goteborgs
Hamn AB)

Vaster om nuvarande RoRo-terminal vid Arendal etableras en helt ny hamnterminal
med arbetsnamnet Arendal 2. Ytan uppgar till 220 000 kvadratmeter. Byggstart ar
planerad under 2017 och anléggningen forvantas vara fardigstalld 2024.

4.6. Slutsats — beslutade investeringar

Det kan konstateras att statens beslutade investeringar i det anslutande vég- och
jarnvégssystemet och terminaloperattrens nyligen genomforda investeringspaket har
forberett hamnen for att mota 6kade containervolymer, frdmst i anslutande
landinfrastruktur och for intern hamnlogistik.

Sammantaget pekar dessa satsningar pa kraftigt 6kad logistikverksamhet i omraden
med néra anslutning till Géteborgs hamn. Vidare visar bristbeskrivning (avsnitt 2.2) att
de investeringar i farleden som genomfordes i borjan av 2000-talet inom projektet
Sakrare farleder (avsnitt 4.1) i nartid forefaller otillrackliga.
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5. Containersjofart

5.1. Containersjofart i linjetrafik

Inom transportbranschen talas om enhetsberedning av férsandelser, sa kallad
containerisering. Med introduktionen av sjdcontainern under 1950-talet har styckegods
i allt storre utstrackning blivit foremal for enhetsberedning, nagot som har inneburit en
mer kostnads- och tidseffektiv hantering av godsforsandelser. Darutéver ges mojlighet
att rationellt forflytta godsvolymer mellan fartyg eller till vag- och jarnvag utan att bryta
forsandelsen. Med 6kad globalisering och darmed langre distans mellan produktion och
konsumtion har containern visat prov pa att vara den idag mest effektiva enhetsbararen
av gods. Over tid har allt fler varugrupper blivit foremal for enhetsberedning i container,
nagot som aven avspeglas pa svenska export- och importfloden.

Containersjofart i linjetrafik ar en komplex form av sjétrafiksystem som bygger pa en
stravan att, genom konsolidering av godsvolymer i ett fatal stérre hamnar (sé kallade
bashamnar), skapa ekonomiska skalférdelar. Distribution fran respektive bashamn sker
med lastbil, jaArnvéag och mindre feeder-fartyg. Valet av distributionsupplégg fér den
regionala distributionen baseras pa ett flertal parametrar sdsom geografi och
godsvolymer. Containersjofartens linjeupplagg enligt ovan bendmns ofta som ett nav-
och ekersystem (pa engelska: Hub and Spokes).

For att skapa skalférdelar har rederierna lagt order pd allt storre containerfartyg. For de
tidiga generationerna av fartyg hade Panama-kanalen en stor betydelse for fartygens
dimensionering (fartyg av typ Panamax). Okande globala handelsfloden med stark
tillvaxt i de asiatiska marknaderna har medfért att kanalen idag inte langre begrénsar
fartygens storlek i samma utstréackning. Darmed har fartygsdimensionerna dkat
explosionsartat. Goteborgs hamn &ar en av de bashamnar i Europa som idag anlops av
den storsta storleken av containerfartyg, om &n i begréansad omfattning.

Medan de stdrsta containerfartygen i huvudsak trafikerar 6st-vastliga rutter mellan
Asien och Europa, trafikeras de nord-sydliga rutterna av mindre fartygsstorlekar.
Typiska ost-véastliga rutter &r en slinga som forbinder Kina och Sydkorea med nordvastra
Europa (Benelux-landerna, Tyskland och for vissa linjer Sverige, Danmark och Polen).
Fortransport sker i stor utstrackning med feeder-fartyg i en fast slinga (exemplifierat i
Figur 8).
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Figur 8 Exempel pa en feeder-slinga frdn hamnar pa ostkusten med destination i kontinental
bashamn (Baltic Transport Maps)

Exempel pa nord-sydliga rutter ar Nord-Sydeuropa, Nord-Sydamerika, Sydeuropa-
Nordafrika, Nordeuropa-Sydafrika, Nordvasteuropa-Sydamerika samt flertalet rutter
inom Asien och i relationer med Australien.

I takt med véaxande tonnage pa dst-vastliga rutter har mindre fartyg ompositionerats till
nord-sydliga rutter. Detta bendmns inom containersjéfarten som "kaskadeffekten” (pa
engelska: Cascade Effect). Sammantaget vaxer saledes fartygstonnaget inom samtliga
segment av containersjofarten, drivet av vilja att erhalla skalfordelar genom
konsolidering av godsfléden.

For utomeuropeisk transport av containervolymer finns idag tre generella
transportupplagg till och fran Sverige.

5.1.1. Feeder-fartyg fran svensk containerhamn

Feeder-trafiken ombesorjs framst i slingtrafik. Utdver de storre transoceana rederiernas
egna utbud av feeder-fartyg finns ett antal specialiserade rederier. Feeder-trafiken
opererar i ett stort antal regionala slingor i norra Europa som ansluter till en storre
omlastningshamn (bashamn) pa kontinenten. Godsets ursprung och destination ar till
stor del utomeuropeiskt och i hamnar pa kontinenten erbjuds ett markant storre globalt
utbud av direkta transoceana containerlinjer jamfort med Goteborgs hamn.

Ett flertal svenska hamnar har idag ett reguljart utbud av feeder-trafik, ofta med ett
regionalt upptagningsomrade. For svenska ostkusthamnar sker en stor del av regional
export via feeder-trafik. Det &r viktigt att podngtera att dven de transoceana
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containerfartyg som anléper Géteborgs hamn delvis utnyttjas for feeder-trafik for
omlastning i kontinental bashamn.

5.1.2. Landtransport till europeisk omlastningshamn

Landtransport till/fran Sverige till kontinenten for omlastning till transoceant fartyg kan
ske via vag- alternativt jarnvagstransport. Transporterna gar pa svensk vag- eller
jarnvagsinfrastruktur via RoPax!>-férbindelser i sddra eller vastra Sverige, alternativt via
Oresundsforbindelsen. Fardigstallandet av forbindelsen Fehmarn Balt kan komma att
underlatta jarnvagstransport till kontinentala omlastningshamnar.

5.1.3. Landtransport till Goteborgs hamn

Det tredje alternativet ar landtransport pa vag eller jarnvag till Goteborgs hamn for
omlastning till transoceana containerfartyg. Omkring hélften av den containerméangd
som hanteras i Goteborgs hamn vidaretransporteras med transoceant direktanlop.

Med jarnvagspendelssystemets tillkomst har Géteborgs hamn utdkat sitt
upptagningsomrade av enhetsberett gods och i dagslaget transporteras cirka 50 procent
av det landburna containergodset med tag.

5.2. Containerhamnar

Goteborgs hamn anléps med transoceana containerfartyg pa de 6st-vastliga slingorna
mellan Europa och Fjarran Ostern. Darutéver sker reguljara anlop med containerfartyg i
direkttrafik till Nordamerika, dock med vasentligt mindre fartygsstorlekar. Totalt
hanteras tre till fyra direktanlép per medelvecka.

De slingor som anléper Géteborgs hamn har generellt 4-5 anl6p i Europa innan de
seglar vidare mot hamnar i Fjarran Ostern. Sekvensen for anlop av de storsta
transoceana fartygen — det vill siga i vilken ordning respektive hamn anléps — beror pa
ett flertal olika faktorer sdsom seglingstid, volym och inte minst mgjlig nedlastningsgrad
(tillatet djupgdende). Hamnar med storre begransning avseende djup i farled och i
hamnbasséang anlops foretradelsevis inte som forsta eller sista hamn infor
oversjotransporten till exempelvis Asien. Med utgdngspunkt i den begransning i
nedlastning som Goteborgs hamn idag féranleder &r rederierna tvungna att anpassa sitt
seglingsschema.

I Figur 9 och Figur 10 visas de tva transoceana slingor dar Goteborg idag ingar.

15 RoPax = horisontellt lastade fartyg med rullande gods som &ven bedriver passagerartrafik
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Figur 9 Slinga fér 2M (slinga AE5, westbound) och Géteborgs placering pa slingan. | Europa sker
anlép i ordningen Bremerhaven-Hamburg-Géteborg-Arhus-Wilhelmshaven (Maersk Line).

Loop 7

Figur 10 Slinga fér G6 (slinga 7) och Géteborgs placering pa slingan. | Europa sker anlop i
ordningen Rotterdam-Hamburg-Gdansk-Goéteborg-Antwerpen-Southampton. (OOCL).

Med storre fartyg begransas rederiernas “spelrum” med avseende pa sekvens i
hamnanlop for deras slingor. Det fatal hamnar i Europa vars infrastruktur ar
dimensionerande (utifran sjdinfrastruktur och hanteringskapacitet) ar séledes de
hamnar som utgor forsta alternativt sista europeiska hamn foére vidare seglats Osterut.

| féljande avsnitt redogdrs for de forutsattningar som ett urval av hamnar har for att
kunna mojliggora ett kat kapacitetsutnyttjande pa storre containerfartyg.
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5.2.1. Containerhamnar i Sverige

Sjoinfrastrukturen har en avgérande roll for de nationella hamnarnas formaga att ta
emot befintliga och framtida fartygsdimensioner. En avgérande fysisk begransning som
paverkar hamnar langs ostkusten ar det maximala djup som tillats vid passage av den sa
kallade Kadettrannan i sddra Ostersjon mellan Danmark och Tyskland. | dag begransas
fartygens tilldtna djupgdende till 15,0 meter. Detta ger saledes en paverkan pa den
maximala fartygsstorlek och lastkapacitet som kan segla p& hamnar i Ostersjon.

Nedan redovisas befintligt (och planerat) djup i farled for ett urval av containerhamnar i
Sverige.
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Figur 11 Maximalt djup i farled (m) i ett urval av svenska containerhamnar

Ovan visar pa att Géteborgs hamn, i forhallande till 6vriga svenska containerhamnar,
inte erbjuder ett stérre djup i farleden. Detta bor sdledes beaktas i ljuset av att Goteborgs
hamn ar den enda som anldps av dagens storsta containerfartyg.

5.2.2. Containerhamnar i Europa

Ur ett europeiskt perspektiv ar de volymer som hanteras via de svenska hamnarna
forhallandevis ringa. De stérsta europeiska containervolymerna hanteras via hamnar
langs engelska kanalen, foretradesvis i Rotterdam, Antwerpen och Hamburg. Dessa
hamnar spelar en viktig roll for svenskt naringsliv, da de erbjuder ett stort linjeutbud
och darmed hanterar en stor del av de svenska import- och exportvolymerna med
fortransport av feeder-fartyg till transoceana linjefartyg.

Bashamnar i Europa som hanterar transoceana containerfartyg har, likt Géteborg,
intresse i att erbjuda ett tillrackligt maximalt djupgaende for att majliggora fullt
utnyttjande av den kapacitet som fartygen erbjuder. Sammanstéllningen nedan (Figur
12) visar djup i farleden i ett urval av europeiska hamnar. Det ar viktigt att ha skillnader
i vattendjup vid tidvatten i atanke, nagot som paverkar djup i farled och bassang for
flertalet hamnar pa kontinenten.

Urvalet ar baserat pa att de i flertalet fall ligger pd samma linjeservice som de
transoceana fartyg som anloper Géteborg ingar i.
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Figur 12 Maximalt djup i farled (m) i ett urval av hamnar i Europa

Vart att notera ar att hamnar som Rotterdam, Antwerpen och Hamburg oftast anléps
tidigt eller sent under fartygens seglats i europeiska vatten och saledes ar sannolikheten
hdg att fartygens nedlastning ar véasentligt stérre har an vid anlép i nordligare hamnar
(Goteborg, Arhus, Gdansk). Detta kan vara en bidragande férklaring till att beslut om
storre djup har tagits och genomforts tidigare har an i de hamnar som anléps
mellantidligt under resan ut fran Europa.

5.2.3. Containerhamnar i Asien

En viktig faktor, starkt forknippad med framtida fartygsstorlekar, ar att vardera
huruvida de framsta asiatiska hamnarna méjliggor stérre maximalt djupgaende for
fartygen. Djup i farled i hamnar fér hamnar sdsom Shanghai (16 meter), Hong Kong
(15,5 meter) och Busan (17 meter) mojliggor en 6kad nedlastning av fartyg jamfoért med
Goteborgs hamn. Dock kan framtida krav om 6kat kapacitetsutnyttjande — genom att
erbjuda ett framtida storre djupgaende for framtida fartygstyper — stélla krav pa stora
muddringsinsatser.

5.3. Containertrafikens utveckling hittills

Containertrafiken har historiskt visat pa en stark stark utveckling. Effektiviteten i att
transportkoparen kan sta for lastning eller lossning av containern sparar bade tid och
kostnader vid hantering under transport. For hamnterminaler har containern inneburit
kraftigt 6kad produktivitet jamfort med tidigare styckegodshantering.

5.3.1. Volymutveckling

Aven om sjétrafik med container har 6kat kraftigt star denna form av transport endast
for en brakdel av de globala handelsvolymerna. Bulkprodukter i 16s eller flytande form
star fortsatt for den klart storsta volymen.

Under aren 2004-2013 var den genomsnittliga arliga volymtillvaxten inom global sjofart
4,6 procent. Prognoser visar pa en viss avmattning framéver, med en 6kning pa 3,4
procent per ar till 2030. Containersjofarten forvantas dock vara en starkt bidragande
faktor till den fortsatta 6kningen. | Figur 13 terges utvecklingen 2004-2013 med
prognos for ar 2030 avseende volymutveckling inom global sjéfart.
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Figur 13 Volymutveckling inom global sjofart inklusive prognos 2030 (Maritime-insight/IHS Global
Limited, 2014)

For svenskt vidkommande foljer trenden den globala utvecklingen. Under aren 2006-
2015 har volymtillvéxten i ton av containeriserat gods totalt inneburit en 6kning pa 25
procent, dock med arliga variationer (Figur 14).
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Figur 14 Volymutveckling (1000-ton) fér gods hanterat 6ver kaj i container nationellt under ar
2006-2015 (Trafikanalys)

Tillvéxten nationellt kan harledas till en 6kad enhetsberedning av gods likval som ¢kad
utrikeshandel. Fran att initialt framst ha innefattat varor med medel till htgt varuvarde
(fardigvaror, maskiner med flera) anvands container numer som enhet for
insatsprodukter, halvfabrikat och, i 6kande grad, obearbetat material.



5.3.2. Fartygens utveckling

Sedan tidigt 2000-tal har fartygens dimensioner 6kat kraftigt samtidigt som antalet
rederier inom sjofartssegmentet kraftigt har minskat. De 6kande dimensionernalé
mojliggdr en mycket stor lastkapacitet. Med en i princip oférandrad bemanning och en
mer bransleeffektiv konstruktion innebar detta sammantaget att rederiets stravan efter
Okande skalférdelar méts. Figurerna 15 och 16 nedan presenterar dversiktligt
utvecklingen inom containerfartygsflottan.

Generation av fartyg Langd — bredd — djupgaende

Tidiga containerfartyg )
(1956-) ey

500 -800 TEU

A Fully cellular
(1970-) U0 20 xS
1000 -2 500 TEU

Panamax

(1980-)
3000-3400TEU
Panamax

(1985-)

3400 —-4500 TEU
Post Panamax
(1988-) : ; ;

4 000 — 5000 TEU 285x40x13

Post Panamax plus
(2000-)

6 000 —8 000 TEU
Post Panamax plus
(2014-)

12 500 TEU

366x49x15.2

Post New Panamax
(2006-) 397 X 56 X 15,5
15000 TEU

E Super Post Panamax
(2013-)
+18 000 TEU

Figur 15 Historisk utveckling av containerfartyg (kalla: Transnet.net)

16 Dagens storsta containerfartyg har en langd av 400 meter, &r 60 meter breda och har ett maximalt
djupgaende av 16 meter.
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Figur 16 Containerfartygsflottan (fartyg 6ver 2 000 TEU) utveckling i djupgaende per
alderskategori (Maritime-insight/IHS global, 2014)

Det bor noteras att utvecklingen i fartygsdimensioner ar direkt avhangigt 6kade
handelsfloden till asiatiska marknader. Den tidigare dimensionerande Panamakanalen
ar idag inte i samma utstrackning som tidigare begréansande for fartygens storlek.

5.4. OECD och effekterna av storskalig containersjofart

The International Transport Forum inom OECD beskriver i rapporten The Impact of
Mega-Ships!” drivkrafter, nyttor och kostnader som kan kopplas till trafik med allt stérre
containerfartyg, inte minst kostnader for hamnbolag, terminaloperatérer och offentliga
infrastrukturhallare.

Utvecklingen mot allt stérre fartyg inom containertrafiken har inneburit
kostnadseffektiviseringar for globala rederier. Genom lagre transportkostnader for
transportkdparna har containertrafiken mojliggjort global handel. Samtidigt innebéar de
stora containerfartygen att omfattande investeringar kravs i farleder, hamnar och
anslutande infrastruktur.

| rapporten konstateras bland annat att utvecklingen under 2000-talet med kraftigt
okad kapacitet pa fartygen inneburit betydande skalekonomiska fordelar for rederierna.
Utifran storleken pa de fartyg som nu byggs bedoéms dock de skalekonomiska effekterna
av an storre fartyg att avta. Det konstateras vidare att containerflottans totala kapacitet
har fyrdubblats fran 2000 till 2015 och att utvecklingen inte éverensstimmer med
motsvarande utveckling i varldsekonomin eller global transportefterfragan.
Utvecklingen mot allt stérre containerfartyg har an sa lange dikterats av de globala
containerrederierna, som har haft en stark forhandlingsposition gentemot hamnbolag
och indirekt mot offentliga aktorer.

OECD beskriver éven effekterna av storskalig containersjofart specifikt for Goteborgs
hamn?8, | rapporten beskrivs containerverksamhetens kapacitet, begransningar och

7 The Impact of Mega-Ships, International Transport Forum, OECD, 2015
18 The Impact of Mega-Ships — The case of Gothenburg, International Transport Forum, OECD, 2015



paverkan pd sjosidan, i terminalen och i den anslutande infrastrukturen. Rapporten
betonar utmaningen fér Goteborgs hamn att med nuvarande kapacitetsbegréansningar
over tid behalla sin plats pa slingorna i den transoceana trafiken till och fran Fjarran
Ostern. Tre faktorer framhalls som driver behov av atgarder i sjoinfrastrukturen:

Fartygsstorleken inom containertrafiken ¢kar i samtliga segment, vilket innebar
att bade den storsta den genomsnittliga fartygsstorleken har 6kat och kommer
att 6ka givet de nybestallningar som redan ar lagda.

Lonsamhet for rederier bygger pa hogt resursutnyttjande av fartygen. Detta
innebér att redarna kommer att fokusera pa att uppna hogre fylinadsgrad pa
fartygen.

Sannolikt kommer det ske en ytterligare koncentration till hamnar som kan
erbjuda ratt forutsattningar avseende tillrackliga godsvolymer, méjligt
djupgdende och hdg terminaleffektivitet. Detta innebar att det finns en risk att
Goteborg — om ingen &tgard genomfors — pa sikt forlorar direkttrafiken
gentemot Fjarran Ostern.

5.5. Ansats till framtidsbild

Investering i infrastruktur ar férknippat med osdkerhet om framtida utveckling. Detta
galler mojligen i 6kad utstrackning for atgarder i sjéinfrastruktur och hamnar, da
sannolikheten att framtidsbilden realiseras till stor del paverkas av globala faktorer och
internationella aktorer.

Komplexiteten i investeringar kopplat till de storsta containerfartygen beskrivs utforlig
av International Transport Forum vid OECD?®. Har betonas att utvecklingen mot storre
fartyg styrs av ett relativt fatal globala containerrederier, vilket under senare tid skett
utan koppling till marknadens utveckling.

Vad galler de &tgarder som har studerats for Goteborgs hamn ar det relevant att
diskutera osékerheter i form av: framtida godsvolym, framtida fartygsstorlek,
utveckling i andra hamnar och utveckling av de slingor som de stdrsta fartygen
trafikerar.

| tabellen nedan ges ett forsok att for den storskaliga containertrafiken — for respektive
osakerhet — beskriva faktorer som talar fér och emot att den utveckling som hittills varit,
aven galler framdver.

19 The Impact of Mega-ships, International Transport Forum, OECD, 2015
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Tabell 1 Osakerheter kopplat till den storskaliga containersj6farten och faktorer som talar fér och
emot att utvecklingen hittills fortsatter

Oséakerhet och
utvecklingen till idag

Godsvolymerna har
strukturellt 6kat, dock
med konjunktur-massiga
nedgangar

Talar for fortsatt utveckling

Over tid tillvaxt i
varldshandeln, med 6kad
produktion och konsumtion.
Dock cykliska tendenser.

Fortsatt globalisering.

Sveriges beroende av
utrikeshandel.

Okad containeriserings-grad.
Hogre varde pé svensk export
och generellt lagre volym.

Talar for alternativ utveckling

Okad regionalisering, kan leda
till mer mattlig 6kning i
varldshandeln.

Utjamning av
produktionskostnadsnivaer.

Politisk oro (kort sikt) kan ha
hdmmande effekter.

Fartygsstorleken har
kraftigt okat, med krav pa
anpassningar i farleder
och hamnar som f6ljd

Over tid fortsatt jakt pa
skalférdelar.

Léngt kvar till definitivt max.
med Malacka-max (21 m)

Sjofart cyklisk bransch. Néasta
generations fartyg omkring
24-25 000 TEU.

"Tuppfaktning” mellan fatal
globala aktorer.

Skaleffekten pa de storsta
fartygen har natt taket.

Infrastrukturmassiga
begrénsningar i flertal hamnar
och farleder samt i strategiska
passager som Suez och
Panama-naset.

Fartygsdesign maste anpassas
till radande begransningar.

Fartygsstorleken har natt taket
vad galler sjosdkerhet och
navigation samt motoreffekt.

Begrénsad marknad, endast
Asien-Europa.

Marknaden kan efterfrdga okat
fokus pa frekvens.

Utveckling av jarnvagstrafik
mot Asien.

Konkurrerande hamnar
har anpassat sina
anlaggningar for stérre
fartyg

Konkurrens mellan hamnar
for att fortsatt attrahera
trafiken med storsta fartygen.

Hamnkoncentration ger dkat

fokus pa relativt fatal hamnar.

Stora investeringar gjorda i
nartid.

Politiskt motstand (statligt och
kommunalt) mot ytterligare
investeringar, i sjo- och
landinfrastruktur.

Stora investeringar ofta
kopplade till med-
finansieringskrav fran privata
terminaloperatdrer.

Miljofragan, politiskt motstand
mot ytterligare atgarder i
marina miljon.

Slingorna har etablerats
mellan ett relativt fatal
stora hamnar, dar forsta
och sista anl6p sker i ett
fatal hamnar

Endast ett fatal hamnar i
Europa kan erbjuda
tillréckliga godsvolymer och
infrastrukturella
forutsattningar.

Avsaknad av
infrastruktursatsningar i
andra hamnar gor att
slingorna bestar.

Kaskadeffekter i
containerflottan i kombination
med generellt 6kade
godsméangder skapar nya
slingor, med nya forsta och
sista hamnar.

Infrastrukturinvesteringar kan
skapa nya transportmonster.

Varldskartan ritas om, t.ex. ny
slinga via Nordost-passagen
(1&ng sikt).




Sammantaget handlar det i forsta hand om osékerheter kopplat till utvecklingen for
varldsekonomin i allménhet och den svenska ekonomin och utrikeshandeln i synnerhet.
Vidare finns stora osékerheter i form av huruvida hamnarna framéver kommer att
anpassas till fartygen eller tvartom. Har spelar den tekniska utvecklingen av fartygen
stor roll, exempelvis inom design och motorkraft. Fartygens design dver lang sikt ar den
faktor den &r mest svarbedomd.

De aktorer som i forsta hand paverkar utvecklingen &r de globala rederiernas strategier
och finansiella styrka, respektive stater, kommuners och privata terminaloperatorers
mojligheter och vilja och att finansiera atgarder i hamnarnas infrastruktur.

5.5.1. Vad innebar detta for de studerade atgarderna i Goteborg?

Den framtidsbild som kan utkristalliseras for det langsiktiga behovet av atgarder till
Skandiahamnen beror pa flera faktorer. Dessa kan betraktas dels var for sig, dels utifran
samspelet och hur de paverkar varandra.

Framtidensbilden paverkar i sin tur bland annat vilken &tgard som &r den langsiktigt
mest lampliga att genomfora, nar atgarder behdver genomféras och dven sannolikheten
att &tgarder kommer att nyttjas fullt ut.

Det ar i sammanhanget latt att den utveckling som har varit och de forutsattningar som
rader exakt i nulaget praglar framtidsbilden. Detta i ett 1age dar atgarderna maste
betraktas 6ver lang tid (minst 60 ar) och dimensioneras efter en realistisk framtidsbild.

Framtidsbilden for lampligheten av atgarder i Goteborgs hamn maste bland annat
beakta:

Utvecklingen av godsvolymerna inom containersegmentet i svenska hamnar i
allménhet och i Goteborg i synnerhet. | detta maste utvecklingen av
containertrafiken i andra svenska hamnar beaktas, inklusive effekterna av ett
framtida Norvik.

Utvecklingen av fartygens kapacitet och design samt krav pa djupgaende.
Goteborgs plats pa de transoceana slingorna och vad detta innebdr i termer av
krav pa djupgdende for fartygen. | detta maste utvecklingen i andra hamnar som

ar aktuella for slingorna beaktas.

Den ekonomiska livslangden pa atgarderna.
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6. Principiella utgangspunkter for analysen

Utover investeringskostnaden (avsnitt 3.2) finns tva faktorer som ar av central betydelse
for utfallet i berakningen av de studerade atgardernas samhallsekonomiska effekter; dels
vilken godsvolym som berakningarna baseras p4, dels antaganden om pa vilket satt
nyttor och kostnader uppstar i jamfoérelsen mellan nulaget och ett framtida lage givet att
atgardsforlagen genomfors.

6.1. Godsvolym 2040

En gemensam ndmnare for det gods som transporteras med container ar att det i mycket
stor utstrackning har en utomeuropeisk start- eller malpunkt. Intra-europeiska
transporter sker i stor utstrackning framst med trailer som lastenhet. Analysen
fokuserar saledes pa utomeuropeiska godsfloden.

De statistiska varugrupper2® som har valts ut for att representera containeriserat gods
redovisas i Tabell 2.

Tabell 2 Varugrupper foremal for enhetsberedning (Samgods)

Varugrupp Beskrivning

6 Ségade och hyvlade travaror

9 qbearbgtadeamat_erial eller halvfabrikat avs. textil textilartiklar, konstfibrer och andra
ramaterial fran djur eller vaxter

10 Livsmedel och djurfoder

17 Obearbetat material eller halvfabrikat av jarn eller metall

24 Pappersmassa, returpapp och pappersavfall

25 Transportmedel och -utrustning, samt delar dartill

26 Arbeten av metall

28 Papper, papp och kartong, obearbetat

29 Diverse andra fardiga varor (t.ex. textilier)

32 Maskiner, apparater, samt delar dartill

33 Papper, papp och varor déarav

| Tabell 3 presenteras prognostiserad tillvéxt for utomeuropeiska containervolymer med
start- alternativt malpunkt i Sverige samt hur stor del av detta gods som férvéntas g via
Goteborgs hamn. Data baseras pa Trafikverkets prognos2! for ar 2040 samt statistik fran
Trafikanalys22 for ar 2015. Sammanstallningen baseras pa antagandet att andelen gods

20 Enligt Samgods varugrupper
2! Trafikverkets basprognos 2016 (2016-04-01)
22 Trafikanalys, Sjotrafik 2015; tabell 9A



som hanteras i Géteborgs hamn forblir densamma for 2015 och 2040: 57 procent av
import- och 60 procent av exportflédena.

Tabell 3 Utveckling i antal ton nationellt och for Goteborg fér utomeuropeiskt gods for ar 2040

Nationellt Goteborgs hamn

Total internationell Containeriserat Utomeuropeiskt Utomeuropeiskt
handel (ton) gods (ton) containergods (ton) containergods (ton)
2040 315958 000 133 860 542 27 466 237 16 098 843

Prognosen visar pa en forvantad genomsnittlig tillvaxttakt for utomeuropeiska
containervolymer av omkring 4 procent per ar fram till &r 2040.

Beraknad tillvaxttakt 6verskrider bade prognostiserad svensk BNP-tillvaxt likval som
Goteborgs hamns prognos2? pa 3,7 procent arligen fram till 2035. Framsta forklaringen
till den starka tillvéxten kan harledas till att godsmangderna har beraknats avgransat till
utomeuropeisk import och export inom containersegmentet, dar Trafikverkets
basprognos totalt sett visar pa en stark utveckling.

| Figur 17 redogors utveckling i antal TEU via ett antal hamnar i Sveriges naromrade
inklusive tillvaxtscenario for Goteborgs hamn.
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Figur 17 Historisk tillvéxt for ett urval av hamnar inklusive tillvéxt scenarion for Géteborgs hamn
(Maritime Insight, 2014)

Inom ramen fér den samlade effektbeddmningen kommer kanslighetsanalyser att
genomforas avseende en starkare eller svagare godsutveckling &n det som framgar i
Trafikverkets basprognos (se avsnitt 7.1.5).

23 Generalplan Géteborgs hamn — Ytterhamnarna 2035
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Den stérsta exporten och importen framdver forvantas ske i handelsutbyten med
Fjarran Ostern24, Av de totala utomeuropeiska volymerna ar 2040 kommer 51 procent
att utgdras av gods med ursprung eller destination i denna region (Tabell 4).

Godsvolymerna i den samhallsekonomiska kalkylen har darfér avgrénsats ytterligare till
att endast omfatta de floden som passerar Géteborgs hamn med start- alternativt
slutdestination i Fjarran Ostern. Motivet for detta ligger i att de totala volymerna for
ovriga utomeuropeiska landomraden inte kommer upp i en tillracklig mangd for att
uppratthalla en godtagbar frekvens med fartyg med en lastkapacitet Gver 19 000 TEU.

Tabell 4 Fordelning av nationella containervolymer 2040 per geografiskt omrade
Geografisktomrade Total godsmangd (ton) Andel av utomeuropeiskt containergods

Nordamerika 4459 910 16 %
Sydamerika 1321008 5%
Mellandstern 1513243 6 %
Indien 2405686 9%
Fjarran Ostern 14 084 765 51 %
Nordafrika 687 270 3%
Sydafrika 2268 701 8%
Oceanien 725655 3%
Totalt 27 466 237 100 %

Av den nationella méangd containeriserat gods med start-/méalpunkt i Fjarran Ostern
som foérvantas passera Goteborgs hamn har en select-link-analys genomforts med hjalp
av SAMGODS-modellen. Resultat pekar pa att ett totalt antal ton av 9 282 369 forvantas
passera Goéteborgs hamn, motsvarande ungefar 66 procent av totala mangden
containeriserat gods mot Fjarran Ostern &r 2040.

Baserat pa en snittvikt25 av 9,3 ton per container for &r 2015 resulterar antalet ton 2040 i
total 966 161 teu hanterat pa arsbasis.

24 Fjarran Ostern &r ett samlingsnamn fér marknaderna i Indonesien, Japan, Kina, Hong Kong, Malaysia,
Singapore, Sydkorea, Taiwan, Thailand och "6vriga bortre Asien”

25 Genomsnittlig vikt per container berdknas bade fulla och tomma containers exklusive containerns egenvikt
(TARA) av 2 ton.



6.2. Berakning av nyttor

Nyttan i respektive utredningsalternativ utgors av dels 6kad lastkapacitet (mdjlig stérre
fyllnadsgrad) tack vare ett 6kat djupgéende for fartygen, dels tillgangen till transoceana
direktanlop i stéllet for feeder-transport till annan bashamn. Figur 18 avser att
principiellt visualisera tillkommande nytta vid olika djupgaende.
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Figur 18 Teoretiskt (linjar upprékning) tilkommande lastkapacitet vid referensfartygets olika
djupgéende

En fordjupad beskrivning av forhallandet mellan fartygens djupgdende och lastfall
aterfinns i underlag?é framtaget till den tidigare genomforda atgardsvalsstudien.

Manga ganger beraknas sjofartskalkyler enbart med avseende pa 6kad lastkapacitet,
men har &r ambitionen att dven ta hansyn till sjalva transportupplagget. | den
samhallsekonomiska kalkylen antas att den mangd gods (antal ton) som inte kan
hanteras med direktanlop (avseende tillganglig kajplats och méjlig nedlastning) istéllet
transporteras med feeder-fartyg. Godset lastas om vid i en nordvéasteuropeisk bashamn
(fér berékningar i denna rapport har Rotterdams hamn anvants) till ett transoceant
fartyg. Effekten blir att den godsmangd som pa grund av kapacitetsbegransningen inte
kan transporteras med direktanldpet istéllet transporteras med ett mindre fartyg en
kortare stracka (till Rotterdam) for att omlastas och darefter transporteras den langa
strackan pa ett fartyg motsvarande det som antagits for direktanlopet i Goteborg.

26 Maritime Insight, 2014
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For att illustrera principen kan man tanka sig en busslinje mellan Géteborg och
Stockholm, dar passagerarna har tvd moéjligheter: antingen att resa direkt med en
storskalig langfardsbuss eller att forst &ka lokalbuss till Boras och darefter storskalig
langfardsbuss resterande stracka till Stockholm (Figur 19).

Goteborg Stockholm

e

O

Goteborg Boras Stockholm

Figur 19 Trafik med direkttrafik alternativt medelst feeder-trafik i fortransport for omlastning har for
principen jamforts med busstrafik mellan Géteborg och Stockholm

Den storskaliga langfardsbussen har ett begrénsat antal saten och transporterar aven
passagerare fran tidigare stopp pa sin fard. Effekten ar att en viss andel av passagerarna
som vill kliva pa i Géteborg hanvisas till det alternativa upplagget med lokalbussar till
Boras for att darefter byta till storskalig direktbuss mot Stockholm. For bussoperatéren
innebdr alternativet med den betydligt mer storskaliga direktférbindelsen en hdgre
effektivitet, vilket ger en lagre transportkostnad per passagerare. FOr de passagerare
som inte far mojlighet att dka direkt fran Goteborg till Stockholm innebér det alternativa
upplagget ett hdgre biljettpris samt att det uppstar tidsforlust vid bytet och principiell
risk att missa avgangen i Boras.

| takt med att kapaciteten pa det storskaliga direktbussupplagget 6kar, och fler
passagerare kan dka med detta upplagg, minskar de totala reskostnaderna och den totala
restiden for passagerarna. Det ar pa detta sétt resenarsnyttorna genereras. Dartill ger
det storskaliga upplagget en minskad miljopaverkan per passagerare.



6.3. Kalkylupplagg

Jamforelsealternativet (JA) utgdrs av en situation dar farledsdjupet i Géteborgs hamn
ar oforandrat med ett maximalt tillatet djupgaende for fartygen pa 13,5 meter. Detta
innebar att fartyg med direkttrafik till Fjarran Ostern har mojlighet till tre anlop per
vecka, med begréansad lastformaga pa grund av begransningen i djupgaende. Resterande
volym transporteras med feeder-fartyg till Rotterdam for vidare omlastning.

Utredningsalternativ 1 (UA1) innebar att farleden muddras och fordjupas sa att ett
maximalt djupgdende for fartyg om 16,5 meter medges. Darutéver sker insats vid
Skandiahamnens stdra kajlagen som mojliggér fler samtida anlép (6 anldp/vecka till
och fran Fjarran Ostern). Ett antagande for kalkylen &r att detta inte kommer innebéara
att storre fartyg trafikerar strackan, daremot kommer befintliga transoceana fartyg ges
mojlighet att utnyttja storre del av maximal lastkapacitet. Detta medfor att inget gods
behover transporteras med feeder-fartyg utan hela godsméngden hanteras pa fartyg i
direkttrafik.

Utredningsalternativ 2 (UA2) ar identiskt med UA1 bortsett fran att farleden muddras
och fordjupas ytterligare, till en kapacitet med ett maximalt djupgdende om 17,5 meter.
Samma insats gors vid kajlagen for fler samtidiga anlop (6 anldp/vecka) och precis som i
UA1 behover inget gods transporteras med feeder-fartyg. Ett stérre djupgaende okar
lastkapaciteten, vilket gor att den aktuella godsmangden kan hanteras med ett mindre
antal fartyg i direkttrafik, jamfért med UAL.
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7. Beraknade och beddomda effekter

7.1. Samhallsekonomisk kalkyl

7.1.1. Forutsattningar

Tva referensfartyg har anvants i kalkylen, feeder-fartyg i narsjofartstrafik och ett fartyg
som gar i transocean trafik (se Tabell 5). Fartyget MSC Maya &r ett av de storsta kanda
containerfartyg som idag seglar pd Goteborgs hamn och far darfor representera fartyg i
transocean trafik med direktanlop. Som referensfartyg for narsjofartsalternativet med
feeder har fartyget Lisbon Express anvants.

Tabell 5 Referensfartyg for fartyg i transocean trafik respektive narsjotrafik

MSC Maya Lisbon Express
(transoceant fartyg) (feeder-fartyg)
Dodvikt (ton) 197 362 34 330
Hdégsta hastighet (km/tim) 42 35

Systemgréansen i kalkylberdkningarna har dragits vid Rotterdam. Det innebdr att enbart
rutten mellan Géteborg och Rotterdam ar inkluderad?’. Motiveringen till detta
tillvagagangssatt ar att strackan mellan Rotterdam och Fjarran Ostern redan idag
trafikeras med transoceangéende fartyg. Atgarden innebar séledes ingen férandring pa
denna del av resan, varfor den har exkluderats i kalkylen.

Trafikfloden i kalkylen motsvarar de godsvolymer (import och export) kopplade till
Fjarran Ostern som forvantas passera Goteborgs hamn &r 2040. Enligt Trafikverkets
senaste basprogns for 2040 (daterad 2016-04-01) forvantas dessa volymer att oka fran
2,9 miljoner nettoton 2012 till 9,3 miljoner nettoton 2040. Den éarliga tillvaxten har
tagits fram genom en linjar interpolering mellan dessa tva volymer. Statisk efterfrdgan
antas, det vill siga samma godsvolym hanteras i saval JA som UA1 och UA2.

En grundférutsattning fér utredningsalternativen &r att andelen "svenskt” gods
bibehalls, det vill sdga den andel av fartygets totala last som lastas/lossas i Géteborg ar
densamma. Séledes fordelas den 6kade lastkapacitet som ett okat djupgdende ger med
samma konstant i relation mellan 6vrigt gods och det nationella godset.

Anlaggningskostnaden for UAL och UA2 har tagits fram av Trafikverket i form av en
osakerhetsanalys enligt successivprincipen genomford under varen 201628, Kostnaden
for UA1 uppgar till 3 842 mkr enligt 50 procentsnivan (prisniva 2016-03). Motsvarande
siffra for UA2 &r 4 605 mkr.

27 For fartyg med direktanlop raknas en omlastning i Géteborg och en i Rotterdam. P& sa vis speglas
tids&tgang i Rotterdam d& godset "vantar” ombord samtidigt som 6vrigt gods lastas. Tre omlastningar (en i
Goteborg och tva i Rotterdam) inkluderas for feeder-fartyg, for att utéver lossning fran feeder-fartyg f& med
aven lastning till fartyg for vidaretransport mot Fjarran dstern.

28 Futura, 2016-03-15. Osakerhetsanalys - en kostnadsanalys med Successivprincipen av "Kapacitetshojning
av farled och hamn — Géteborg”



7.1.2. Kalkylvarden och -principer

En samhallsekonomisk kalkyl skall bygga p& godkanda kalkylvéarden och kalkylprinciper.
Samtliga forutsattningar i foreliggande kalkyl framgar av Kalkyl-PM2® och bygger pa de
varderingar som faststéllts inom ASEK 6, om inget annat anges.

Tabell 6 Sammanstéllning av allmanna kalkylférutsattningar

Prisniva 2014
Skattefaktor 1,3
Kalkylranta 3,5%
Trafikstartsar 2020
Kalkylvarden ASEK6
Byggtid 3ar
Trafiktillvéxt, 2012-2040 4,2 % per ar
Trafiktillvaxt, 2041-2060 4,2 % per ar
Trafiktillvéxt, 2061-2080 0%
Kalkylperiod 60 ar
Prognos Basprognos 2040 (daterad 2016-04-01)

I kalkylen finns ett viktigt metodmassigt antagande, som har stor paverkan pa utfallet.
Detta ror hanteringen av utrikes transportrelationer, déar man tidigare raknade med
halva konsumentnyttan av effektiviserade internationella transportstrommar i den
svenska kalkylen, for att endast rakna med den svenska intressentens andel. Numera
lyder rekommendationen att hela transportnyttan ska raknas med, med hénsyn till att
det internationella transportménstret har forandrats.

7.1.3. Beradknade effekter

Godstransportkostnad omfattar férandring i kostnadsbild fér omlastningsmoment till
foljd av dverforing av gods fran feeder-fartyg till direktanlop. Kostnadsbilden férandras
ocksa for transportutévande pa grund av en éverforing till direktanlop samt till foljd av
ett 6kat djupgéende.

Godstidskostnad omfattar forandrade kostnader for kapitalbindning till foljd av
forandrade transport- och omlastningstider.

Externa effekter omfattar forandrade kostnader for samhallet till f6ljd av féréandrat antal
transportkilometer till sjoss. De externa effekter som beréknas ar CO2 och
luftféroreningar.

22WSP, 2017-01-13. Kalkyl-PM Utredning av farledsférdjupning i Géteborgs hamn, en samhallsekonomisk
beddmning
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Budgeteffekter omfattar forandrade intékter for staten till foljd av &ndrade skatt- och
avgiftsinbetalningar. Enbart en avgift ar inkluderad i kalkylen, farledsavgifter.

Det &r i ssammanhanget viktigt att notera att vardet av forbéattrad sjosékerhet — till
skillnad fran flera andra atgarder i sjéinfrastrukturen — inte har beréknats i denna
samhallsekonomiska kalkyl. Detta da effekterna snarast ar relaterade till 6kad kapacitet.
Se vidare avsnitt 7.2.4.

7.1.4. Resultat

Det samhallsekonomiska resultatet bygger pa en analys av olika lastkapacitet pa fartyg
som transporterar gods mellan Goteborgs hamn och Fjarran Ostern.

Tabell 7 Samhallsekonomiskt kalkylresultat, miljoner kr/ar samt diskonterat till nuvarde

Huvudanalys

UAL UA2

2040 Nuvarde 2040 Nuvarde

Effekter for infrastrukturhallaren -5 314 -6 370
Investeringskostnad UA -5 314 6 370
Effekter for kunden/néringslivet 16 783 19273
Operativa transportkostnader 150 4322 206 5919
Omlastningskostnad 360 10 354 391 11248
Tidsvarde for godset 73 2106 73 2107

Ovriga samhallskostnader

Externa effekter 5248 8075
-C02 63 2027 87 2820
- Luftféroreningar 100 3221 163 5255
Budgeteffekter

Farledsavgifter -19 -535 -23 -659
Summa effekter 746 21496 921 26 689
Nettonuvéarde 16 181 18 408

NNK-i 3,04 3,2




En nettonuvardeskvot (NNK) pa 0,0 innebér att beraknade nyttor precis vager upp
kostnaderna for aktuell atgard. En nettonuvardeskvot for UAL pa 3,04 innebar att
nyttorna av atgarden med god marginal 6verstiger kostnaderna. For var investerad
krona som satsas far samhallet tillbaka 4,04 kr. | UA2 ar nyttorna annu storre, dar far
samhallet for var investerad krona tillbaka 4,20 kr.

7.1.5. Kéanslighetsanalys och osakerheter i kalkylvarden

For att hantera de osakerheter som ofrankomligen foreligger i samband med prognoser
och uppskattade kalkylvarden genomfors ett antal obligatoriska kénslighetsanalyser av
den samhéllsekonomiska kalkylen. Kénslighetsanalyserna innebér att ett antal, for
kalkylen centrala, antaganden varieras. Resultatet av dessa redovisas i tabellen nedan.

Tabell 8. Resultat av obligatoriska kanslighetsanalyser.

‘ UA1 UA2
Analys Nettonuvarde Mkr NNK-i Nettonuvarde NNK-i
Mkr
Grundkalkyl 16 181 3,04 18 408 3,2
Investering hég 85 % 14 587 2,11 18 408 2,2
CO: hog (3,50 kr/kg) 19835 373 26 765 42
Trafiktillvaxt O % 6138 1,15 7717 1,2
Trafiktillvaxt +50 % 33608 6,32 42 084 6,6

Osakerheter pa flera plan foranleder att studera aterbetalningstid, vilket ar den tid som
kravs for att de aggregerade nuvardena ska bli lika stora som investeringskostnaden. |
tabellen nedan redovisas den teoretiska aterbetalningstiden for de olika
kanslighetsanalyserna i respektive scenario. Noteras bor att det handlar om just
teoretiska tider, eftersom nyttorna i en samhéllsekonomisk kalkyl inte utgdrs av reda
pengar.

Tabell 9 Aterbetalningstid (&r)

Huvudanalys 15,2 15,5
Investering hog 85 % 20,8 19,2
CO2 hog (3,50 kr/kg) 13,0 13,9
Trafiktillvéxt 0 % 9.3 95
Trafiktillvaxt +50 % 133 13,6

Flera av resultaten kan tyckas mindre intuitiva vid forsta anblicken. Exempelvis &r
aterbetalningstiden langre i UAL an i UA2 trots att nyttan ar storre for UA2, eller att
lagtrafikscenariot har kortare aterbetalningstid an hogtrafikscenariot. Forklaringen
ligger i hur nyttorna &r fordelade 6ver tid, vilket i kanslighetsanalyserna paverkas av hur
diskonteringsfaktorn och trafiktillvéxtfaktorn justeras for respektive scenario.
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7.1.6. Slutsatser kring samhallsekonomisk ldnsamhet

Enligt resultaten av den samhallsekonomiska kalkylen (avsnitt 7.1.4 och 7.1.5) visar bada
de studerade atgarderna UA1 och UA2 pa en hog samhallsekonomisk lonsamhet och ett
robust resultat.

Vidare innebar atgarderna stora positiva effekter for kunden/naringslivet. I forsta hand
bestar nyttorna av minskade omlastningskostnader, vilket ar en direkt effekt av att
transport i 6kad utstrackning sker med direkttrafik kontra feeder-trafik. Vidare bestar
nyttorna for naringslivet av minskade operativa transportkostnader samt tidskostnader
for godset. Dessa effekter uppstar utifrdn kombinationen av trafik med direkttrafik och
transporter med storre fartyg.

7.1.7. Fordelning av nyttor

Det &r utifrdn berékningarna och ASEK:s varderingar emellertid inte mojligt att dra
nagra direkta slutsatser kring hur nyttorna for naringslivet fordelar sig mellan de olika
aktorerna i transportkedjan, daribland rederier, speditérer, hamnbolag,
terminaloperatér samt varuégaren.

De godstransporter som studeras i foreliggande utredning uteslutande &r utrikes
transporter (export och import) och som sker i internationella transportuppléagg. Detta
innebar att varuagare och transportkdpare bestar av saval inhemska som utlandska
foretag. De rederier som utfor transporterna i den trafik som avses ar for narvarande
uteslutande utlandska foretag.

Sammantaget innebar detta att nyttorna sannolikt kommer att fordelas dels pa flera
olika aktorer i transportkedjan, dels pa bade svenska och utlandska aktorer. Hur
fordelningen i praktiken sker beror pd manga faktorer, daribland vilken aktor som képer
sjalva transporten, vilka avtal och forhandlade prisnivaer som transportkoparen har
tillgang till, konkurrenssituationen samt vilket fraktvillkor som tillampas.

Det har inom ramen for utredningen inte genomforts ndgon fordelningsanalys avseende
hur nyttorna fordelar sig pa de olika aktérerna och inte heller ndgon marknadsanalys
avseende hur de studerade atgarderna kan paverka det verkliga transportpriset. Dock
har en foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning genomforts, se avsnitt 7.3.1.

Utredningen beddmer dock — givet de stora nyttorna fér naringslivet enligt ASEK:s
varderingar — att de kvaliteter som direkttrafiken innebar gentemot feeder-trafiken samt
de skalekonomiska fordelar som atgarderna medfor, gor sannolikt att svenskt naringsliv
kan tillgodogdra sig en betydande andel av de beraknade nyttorna. Aven om enbart
halva nyttorna skulle kunna tillgodoraknas svenskt naringsliv visar berdkningarna pa en
god samhallsekonomisk ldnsamhet.



7.2. Fordjupad analys kring miljoeffekter

Under utredningen har en inledande miljobedémning gjorts, vilket innebar att
miljoaspekter dversiktligt har identifierats samt att preliminar miljépaverkan och
konsekvenser for manniskans hélsa och miljé har analyserats3°. Denna miljobedémning
redovisar icke kvantifierbara miljéaspekter och resultatet ska ses som en indikation pa
var fokus bor ligga i framtida utredningar och analyser. Sammanstallningen ska dock ej
betraktas som uttdmmande.

| ett forsta skede genomfordes en forberedande studie, vilken forankrades vid ett
dialogmote med deltagare fran Lansstyrelsen, Géteborgs Hamn, Havs- och
Vattenmyndigheten och Goteborgs Stad. Métet med intressenterna syftade aven till att
fanga upp eventuella fragestallningar som inte framkommit i den férberedande studien.

Vid identifiering av miljéaspekterna har ett ”fran vaggan till graven”-perspektiv
tillampats dar samtliga moment finns representerade; projektering, byggnation, drift
och underhall samt rivning och aterstallning. Utgadngspunkten har ocksa varit att tanka
utifran normala férhallanden, onormala forhallanden samt tillbud och olyckor. En
paverkan kan antingen vara positiv eller negativ, direkt eller indirekt och ha inverkan
lokalt, regionalt, nationellt eller internationellt. Nagon vardering och prioritering av
miljoaspekterna har inte genomforts i detta skede. For att kunna géra en sddan
vardering kravs mer ingdende bedémningar av konsekvensens storlek, grad av
paverkan/allvarlighet samt en kalkylering av konsekvensens omfattning.

Den storsta negativa miljopaverkan bedéms uppsta under anldggningsskedet och beror
framfor allt vattenkvalitet och stromningsférhallandena, marin miljo, buller och
vibrationer samt risk och sékerhet. Vidare togs aven aspekter upp géllande kulturmiljo,
landskapsbild/friluftsliv, naturmiljo/fagelliv samt luft och klimat.

7.2.1. Vattenkvalitet och stromningsforhallanden

Planerad verksamhet innebar att muddring av saval lera och berg kommer att
genomforas och kommer att ske under cirka tva ars tid. Vidare kommer borrning,
spontning och palning att ske vid byggnation av ny kajanlaggning. Totalt berdknas
arbeten i kajanlaggningen paga under cirka 5-7 r.

Vid muddring av sediment riskerar vattenkvaliteten att forsamras. Sedimentprovtagning
av sediment i hamnen och i farleden maste ske for att kunna avgéra om och hur
fororenat omradet &r. | anaeroba sediment frigérs metangas och fosfor och nar
syrefattiga sediment utsatts for syre kan fororeningar frigoras. | berort omrade for
farledsfordjupningen finns metangas och fosfor i de djupare sedimenten. Att det
forekommer férorenat sediment i Hakefjorden ar allmant kant, men exakt innehall och
vilka féroreningar som riskerar att spridas nar dessa sediment rors &r inte fastlagt. Det
ar darfor av stor vikt att en sedimentprovtagning kommer till stand i ett inledande skede

30 Med begreppet miljoaspekt avses i aktuellt fall den verksamhet/atgard som kan ge upphov till en paverkan
(positiv eller negativ) p& manniskans halsa och/eller miljon. Begreppet miljopaverkan avser den férandring av
manniskans hélsa och/eller miljon som miljéaspekten medfér, d.v.s. miljokonsekvensen som uppkommer. En
konsekvens kan vara positiv eller negativ, av direkt eller indirekt art, pa nationell, regional och/eller lokal niva.
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for att ta reda pa vad for massor det ror sig om for att darefter kunna avgéra hur de ska
tas omhand (se vidare avsnitt O).

Genom att férdjupa farleden slapps en storre strom med saltvatten in i hamnen vilket
kan innebara en foréandrad saltkil uppstroms Gota alv. Om saltvatten tréanger allt langre
uppstroms kan en negativ paverkan ske pa befintlig dricksvattentakt. En forandrad
saltkil innebar ocksa paverkan pa den marina miljon, nar brackvattnet forandras, samt
en paverkan pa vattnets kemi. Detta kan i sin tur innebara en eventuell spridning av
uppstroms férorening nedstroms.

En indirekt paverkan av farledsfordjupningen under anlaggningens drifttid kan
innebara att en mer frekvent underhallsmuddring riskerar en snabbare uppgrumling
och 6kad sedimentation som paverka vattenkvaliteten. Vidare riskerar storre fartyg
och/eller en mer frekvent fartygstrafik ge upphov till att sediment sprids éver storre
omraden. Det foreligger aven risk for spridning av giftiga amnen kopplade till fartygens
bottenfarger. Vid spridning av fororeningar i samband med planerad verksamhet
riskerar vattenlevande organismer ett 6kat upptag av miljogifter.

Storre fartyg och/eller en mer frekvent fartygstrafik kan ocksa innebara att
temperatursprangskiktet bryts. Om temperatursprakskiktet bryts transporteras
narsaltrikare vatten narmare ytan. Omblandningen med kallare vatten innebar dven en
risk for paverkan pa temperaturen i grundomraden.

For att kunna avgora hur planerad verksamhet bidrar till en 6kad spridning av
fororeningar kravs saledes att det fororenade sedimentet identifieras och kartlaggs
genom en sedimentprovtagning, en hydrologisk utredning och spridningsberéakningar.

Vid atgarder av kaj kommer undervattengjutning att ske. Detta &r ett moment som kan
innebéra férandrade pH-varden i vatten.

Vid en mer fordjupad utredning pa paverkan pa vattenkvaliteten och
stromningsforhallandena méaste hansyn tas till kumulativa effekter, det vill sdga hansyn
maste tas till andra pdgdende projekt i omnejd och uppstroms i alven.

Det &r av yttersta vikt att paverkan pa miljokvalitetsnormer for vatten utreds.

7.2.2. Marin milj6

Planerad verksamhet innebar att mjukbotten och hardbotten kommer att tas bort i
samband med muddring, vilket dels kan betyda forlust av habitat, dels att habitat kan
paverkas vid en atersedimentering. | narhet av hamnen finns vardefulla habitat for
algras, hummer och musselbankar. Planerad verksamhet innebér en risk for att habitat
forstors och/eller att habitatens utbredning minskar eller férsvinner i samband med
grumling och spridning av sediment. Vid dialogmétet framkom dock att aktuella habitat
kontinuerligt utséatts for grumling redan idag.

Som dversiktligt redogjorts for paverkar en farledsfordjupning hydromorfologin och
stromningarna i vattnet. Detta kan forsvara moéjligheten for fiskvandring i samband med
anlaggningsskede saval som driftskede. Idag uppnar inte miljokvalitetsnormen for
vattenkvaliteten god status och paverkan pa fisk kraver sarskilt beaktande da Gota alv ar



en av de viktigaste fiskvandringslederna till uppstréms liggande vatten och som aven
utgor Natura 2000-omraden.

En indirekt miljopaverkan pa den marina miljon kan ske da stérre fartyg for med sig och
tommer ballastvatten som kan innehalla fraimmande arter. Det foreligger sdledes en risk
for att vaxter, djur eller mikroorganismer sprider sig utanfor sitt naturliga
utbredningsomrade med manniskans hjalp. Frammande arter som lyckas etablera sig
kan fa starkt genomslag i den artfattiga miljon och darmed utgéra hot mot de inhemska
arterna, antingen genom konkurrens eller genom spridning av sjukdomar.

7.2.3. Buller och vibrationer

D4 anlaggningstiden for den planerade verksamheten ar lang kommer buller och
vibrationer av olika karaktar att forekomma under flertalet ar. Buller i form av maskiner,
arbetsfordon och dkad aktivitet i hamnen samt buller fran palning och spontning.
Vibrationer uppkommer vid palning, spontning och sprangning under vatten. Vidare
riskerar att en férandrad och utdkad verksamhet i Goteborgs hamn att innebéra en 6kad
bullerpaverkan aven under drifttid. De buller och vibrationsalstrande verksamheten som
uppkommer under entreprenadarbetena sker bade ovan och under vatten och paverkar
dels narboende och friluftslivet, dels marina daggdjur, fiskar och faglar.

Aven om Goteborgs hamn forhaller sig till angivna bullervillkor idag, reglerat i gallande
tillstdnd, kan storre fartyg och en mer frekvent fartygstrafik i omradet ge en 6kad
bullerpaverkan for narboende, friluftslivet och for fagellivet.

En bullerutredning kommer att krévas som tar hansyn till en 6kad sjéfart och 6kad
hamnverksamhet. En bullerutredning som utreder bullerpaverkan under
anlaggningsskede saval som driftskede maste dven ta hansyn till och vagas samman med
ovriga projekt/verksamheter i hamnens omnejd for att sékerstélla att den totala
bullerpaverkan inte dverskrider tilldtna véarden.

7.2.4. Risk och sakerhet

En fordjupad farled innebar en forbattrad sjosakerhet. Farleden anpassas utifran
skarpta krav och utveckling av handelssjofarten och innebar darmed att méten i tranga
farledsomraden undviks. Saledes minskar risken for olyckor. Vidare innebar en
farledsfordjupning en klarning av botten.

Anlaggningsskedet innebar dock en lang och omfattande entreprenad. Under
anlaggningsskedet, dd muddring av farleden genomfdrs och byggnation av
kajkonstruktionen sker, kommer mycket maskiner, arbetsfordon och manniskor att
uppehalla sig inom farleden och i anslutning till hamnen. Detta innebar en 6kad risk for
skador pd manniskor, material och miljo. Risker som finns ar bland annat kopplade till
mudderverk, siltgardiner och vid kajkonstruktion.
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7.2.5. Masshantering

Som namns i avsnitt 7.2.1 kommer omfattande muddring av saval sediment som berg att
ske. En identifierad miljoaspekt ar sdledes hur omhandertagande av muddermassor ska
ske. Tippning av muddermassor till havs kraver en skyndsam utredning av ny deponi da
deponin vid Vinga ar full. Masshanteringen ska folja avfallshierarkin och det &r viktigt
att sa langt som majligt begransa uppkomsten av muddermassor for att darefter se om
nyttiggérande kan ske. Sprangstensmassor som uppkommer skulle exempelvis kunna
nyttjas genom ateranvandning som gynnar den marina miljon i form av byggnation av
infrastruktur, erosionsskydd och konstgjorda fiskrev.

En deponering av muddermassor utgor ett sista alternativ i omhandertagande och
mojlighet till dispens fran forbudet &r restriktivt.

7.2.6. Natur och kulturmiljo

Planerad verksamhet riskerar en negativ paverkan pa naturmiljo/fagelliv. | anslutning
till hamnen aterfinns Natura 2000-omradet Torsviken. En paverkan pa Torsvikens
varden och pa hackningsplatser pa skaren vid Hakefjorden kan ske bland annat i form
av en okad bullerpaverkan, en 6kad mansklig narvaro under anlaggningsskedet,
forandring av vattenbalansen vid muddring och paverkan pa fodosoksomraden och
inflygningsvinklar.

En indirekt effekt &r ocksd att storre och mer djupgaende fartyg kan ge upphov till att
skvalpzonen 6kar pd omkringliggande holmar och skér.

En péverkan pa kulturmiljon kan uppkomma for riksintresset Alvsborgs fastning. Till
foljd av en okad fartygstrafik med storre fartyg kan den visuella paverkan och en
forandrad upplevelse fran Alvsborgs fastning uppkomma. Att ta in mer last i befintligt
tonnage kommer dock inte att synas, snarare tvartom eftersom det innebér att fartygen
ligger lagre under vatten. Upplevelsevarden ar dock subjektiva och darmed ar aspekten
svarbedomd. Ett forandrat upplevelsevarde behdéver per automatik inte innebara en
negativ paverkan. En okad fartygstrafik med storre fartyg kan likval locka bestkare och
forstarka upplevelsevardet som ar kopplat till Alvsborgs fastning.

Vidare kan marinarkeologin och de kulturhistoriska lamningarna pa botten komma att
paverkas. En marinarkeologisk undersokning, om sadan inte redan har gjorts, bor
genomforas for att identifiera och dokumentera eventuella marinarkeologiska
lamningar.

7.2.7. Landskapsbild och friluftsliv

Den paverkan som planerad verksamhet kan innebara for landskapsbilden och det
friluftsliv som bedrivs inom omrédet och med omnejd kan bade vara av positiv och
negativ art. Genom att 6ka hamnens kapacitet kommer upplevelsevérdet av hamnen och
skargarden att forandras och upplevas mer storskalig. Som beskrivs i avsnitt 7.2.6,
innebar dock inte ett forandrat upplevelsevarde per automatisk en negativ paverkan.

Om storre fartyg och en mer frekvent fartygstrafik kommer tillstdnd uppméarksammades
frdgan om vissa delar av vattenomradet behéver avhysas for fritidsbatar. Storre fartyg



med mer last trycker undan mer vatten och kan darmed péaverka strommar, som i sin tur
kan paverka smabatstrafiken.

Grumling och spridning av sediment under anlaggningsskede och svallvagspéaverkan
samt utslapp fran fartyg under driftskede paverkar vattenkvaliteten och badvattnet.

7.2.8. Luft och klimat

En utbyggnation av hamnen innebar att mojlighet for handelssjofart att utvecklas vilket
kan minska behov av land- och luftbaserade transporter. Men en utbyggnation kraver
ocksa att hamnen kan nyttiggoras. | vilken riktning utvecklingen sker gar dock inte att
séga i nuléaget.

Genom en 6kad kapacitet i hamnen kan stdrre fartyg ersétta en del av de mindre
fartygstransporterna och att fartygsfrekvensen i hamnen till féljd av detta minskar. Men
det kan ocksa innebara att fartygsfrekvensen generellt 6kar med anledning av hamnen
kommer kunna hantera storre mangder inkommande och utgaende last.

En analys avseende klimatpaverkan for sdval anlaggningsskede som driftskede behover
goras i ett vidare arbete.

7.2.9. Ovriga miljioaspekter

Hur anlaggningen och driften av en farledsférdjupning och kapacitetsokning i hamnen
paverkar de nationella miljoméalen maste utredas. Verksamhetens tillatlighet maste
provas. Vidare maste en alternativutredning till utbyggnation av Géteborgs hamn pavisa
vilken miljopéaverkan blir om en utbyggnation och farledsférdjupning inte kommer till
stand. Vilken blir miljopaverkan om fartygstrafiken lokaliseras till annan hamn eller
transporteras via land- eller luftbaserade transporter? Féreliggande utredning har inte
gjort ndgon bedémning av de miljomassiga effekterna av olika moéjliga alternativ for att
transportera containeriserat gods mellan Sverige och Fjarran Ostern.

7.2.10. Planerad verksamhets tillatlighet

En tillatlighetsprévning av Regeringen enligt 17 kap. miljébalken (MB) &r obligatorisk
vid bland annat byggnation av allmanna farleder (enligt 17 kap. 1 § 2p MB). Men da
aktuellt fall beror en fordjupning av befintlig farled och inte inrattande av en ny farled
kravs inte en tillatlighetsprévning enligt 17 kap. per automatik. Resultatet fran
workshopen visar dock att deltagarna fann det som en god idé att frivilligt lata
tillatlighetsprova planerad verksamhet.
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7.3. Samlad effektbeddmning

Den samlade effektbeddmningen (SEB) &r ett sétt att strukturerat och sammanfattande
beskriva en foreslagen atgard inom transportsektorn, dess kostnader och de effekter som
den forvantas f& om den skulle genomféras. Den samhallsekonomiska kalkylen ar en del
i SEB, och beskriver de effekter som kan kvantifieras och vérderas i ekonomiska termer.
Den har delen i SEB omfattar ocksa beddmning av effekter som inte kan kvantifieras
monetart.

Om summan av alla positiva nyttoeffekter av atgarden minus summan av alla negativa
nyttoeffekter (den totala kostnaden) av atgarden sammantaget ar stérre an noll ar
atgarden samhallsekonomiskt lonsam. D& tar man dock inte hansyn till vem som far
nyttan eller drabbas av kostnaderna, vem som vinner och vem som forlorar pa atgarden.
Darfor innehaller SEB en fordelningsanalys som visar hur nyttan och kostnaderna av
den aktuella atgarden fordelar sig pa olika grupper av medborgare, olika
samhallssektorer eller olika delar av landet.

Den tredje huvuddelen av SEB omfattar en beskrivning av vad den foreslagna atgarden
ger for bidrag till sdval 6vergripande transportpolitiska mal, som till regionala och lokala
mal. Bland annat bedéms bidraget till en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning och en hallbar utveckling utifran kriterier for ekologiska,
ekonomiska och sociala aspekter.

7.3.1. Foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning

Som ett led i den samlade effektbeddmningens férdelningsanalys kan en
foretagsekonomisk konsekvensbeskrivning (FKB) goras. Detta ar en metod som syftar
till att beskriva de foretagsekonomiska effekterna for naringslivet av olika atgarder pa ett
jamforbart satt.

Resultat fran FKB visar pa en delad bild med avseende pa konsekvens for naringslivet
och de aktérer som beddms paverkas av foreslagna atgarder. For transportkopare ses
Okad frekvens och minskade ledtider som positivt. Mojlighet till farre antal omlastningar
ses som positivt, dels utifrdn dkande kostnader men &ven utifrdn administrativt borda.

7.3.2. Klimatkalky!

I den samlade effektbedémningens transportpolitiska malanalys ingar en sa kallad
klimatkalkyl. Byggande, drift och underhall av infrastrukturobjekt medfor
energianvandning och genererar klimatpaverkande utslapp och den paverkan som detta
innebéar berdknas i klimatkalkylen.

Klimatkalkylen for en eventuell investering i en farledsfordjupning i Géteborgs hamn
visar pa ett utslapp av klimatgaser om cirka 114 000 ton CO»-ekvivalenter for UA1 och
cirka 137 000 ton CO2-ekvivalenter for UA2. Den totala klimatpaverkan ar ungefar
densamma som foér byggnation av 120 km genomsnittlig motorvag med 4 korfalt (2 i
vardera riktningen).



7.3.3. Sammanvagt resultat

De studerade atgarderna beddms ha negativ inverkan pa marinmiljon, med tillgodoser
béttre forutsattningar for naringslivet.

De studerade atgarderna bedoms varken ha positivt eller negativt bidrag till social
héallbarhet. Bidraget till ekologisk héllbarhet &r osakert. Atgardens bidrag till
samhallsekonomisk hallbarhet bedéms som positivt, da atgarden visar pa god
samhallsnytta, dar varderade effekter dverstiger kostnaderna.
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8. Utredningens viktigaste budskap
Viktig fraga for svensk utrikeshandel, framst mot Fjarran Ostern

| Goteborgs hamn hanteras for narvarande 55-60 procent av total
containervolym vid svenska hamnar. Dértill & Goteborg den enda hamnen i
Sverige som erbjuder transoceana direktanlop till Fjarran Ostern.

Tillgdngen till transoceana direktanlép generellt ger en lagre transportkostnad,
farre omlastningar och kortare transporttid for transportkdparen.

I transportrelationen med Fjarran Ostern har Géteborgs hamn darfor en unik
marknadsposition. De transoceana direktanldépen nyttjas for export och import
av svenska foretag i ett rikstackande upptagningsomrade.

Trafikverkets prognos 2040 visar att 65-70 procent av containervolymerna till
och fran Fjarran Ostern passerar Géteborgs hamn.

Atgarder for 6kad kapacitet, tillganglighet och sékerhet fér
containertrafiken

Radande forutsattningar i farled, vandyta och vid kaj innebar redan idag
begransningar for containertrafiken, framst i relationen med Fjarran Ostern, dar
de storsta containerfartygen trafikerar.

Bristerna handlar dels om maximalt méjligt djupgaende for de storsta
containerfartygen, dels om mdjligheten att samtidigt kunna hantera dessa fartyg
vid Skandiahamnens kaj. Bristerna géller dven delar av den inomeuropeiska
trafiken. Déartill finns viktiga brister avseende sjésékerhet.

Studerade atgarder syftar till att 6ka kapacitet, tillganglighet och sakerhet for
anlop till Skandiahamnen i Goteborg, framst for de storsta containerfartygen.

Hog samhallsekonomisk Ionsamhet, i linje med statliga investeringar

Investeringskostnaden for atgarderna uppgar till 2,9—4,8 miljarder kronor.

Utredningen visar pa hdg samhéllsekonomisk I6nsamhet for de studerade
atgarderna. En nettonuvardeskvot pad omkring 3 innebar att varje investerad
krona ger tre kronor i &terbaring. Nyttorna tillfaller i forsta hand naringslivet.

Den teoretiska aterbetalningstiden — da de samhallsekonomiska nyttorna med
atgarderna har motsvarat investeringskostnaden — ar uppskattad till omkring 15
ar efter trafikstart.

Studerade atgarder ligger i linje med redan genomférda eller beslutade
kapacitetshtjande statliga investeringar i anslutande jarnvags- och
vaginfrastruktur till Géteborgs hamn.

Osakerheter kring vad som langsiktigt ar mest lampliga atgard

Osakerheter kopplat till 1dngsiktigt mest lampliga atgardsval utgors i forsta hand
av framtida fartygsdesign, interkontinentala slingor samt containervolymer.
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