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1 Inledning

Det har ar anviandarmanualen for Trafikverkets kalkylverktyg for
samhaillsekonomisk nyttokostnadsanalys av farledsatgarder, kallat Sjokalk.
Kalkylverktyget ar upprattat i Excel for att vara tillgangligt for och kunna nyttjas av
sa manga kalkylupprattare som mojligt.

Kalkylverktyget ar framtaget for att pa ett standardiserat och metodiskt
tillvagagingssatt analysera de samhallsekonomiska effekter som bedoms
uppkomma till f6ljd av en investering i en farled. En farledsinvestering bestar
vanligtvis av en fordjupning och/eller breddning av farleden och syftar till att oka
kapaciteten. I vissa fall aven sjosdkerheten.

Kalkylverktyget inkluderar kostnader for investering samt effekter avseende
kostnader for farledens underhall, fartygens fraktkostnader, utslapp av emissioner
samt i forekommande fall 4ven effekter pa sjosdkerhet. Avseende fartygens
fraktkostnader ska det poangteras att de kostnadsparametrar som i dag finns
riggade i kalkylverktyget avser fartygstyper som nyttjas till havs. Om en inre
vattenvig (inlandssjofart) ska analyseras behover darfor dessa kostnadsparametrar
laggas in (Tabellerna 8.26 — 8.311 ASEK 8.0), och viss omprogrammering i
verktyget behover darfor goras. Vid analys av inre vattenvagar behover dven
konkurrensytan mot andra transportslag beaktas, vilket kan innebara att Sjokalk ar
mindre ldmpligt som verktyg, och en s.k. handkalkyl kan darfor vara aktuell. Denna
bor da hallas s enkel som mgjligt och det ligger ett stort ansvar pa
kalkylupprattaren att den ska vara transparent, tydlig, enkel att folja och
granskningsbar.

Nir kapaciteten i en farled 6kar skapas mojligheten att trafikera med storre fartyg.
Storre fartyg har lagre transportkostnader per ton transporterat gods jamfort med
sma fartyg. Vid okad fartygsstorlek okar fartygens lastkapacitet snabbare an dess
branslefoérbrukning och bemanning. Det medfor tydliga skalfordelar inom sjofarten,
vilket skapat en efterfragan pa storre fartyg. Storre fartyg kraver djupare och
bredare farleder samt 6kad kapacitet i hamnar. Det ar sddana investeringar och
dess effekter som detta kalkylverktyg ar designat att analysera och beridkna.

Kalkylverktyget beraknar de totala kostnaderna for fartygstrafiken for
jamforelsealternativet (JA) dar ingen investering gors respektive for
utredningsalternativet (UA) vilket omfattar den dtgard/investering som foreslas.
Slutligen berdknas skillnaden mellan alternativen. De kostnadsskillnader som
uppstér mellan alternativen utgor nyttor, i form av inbesparade kostnader, i
kalkylsammanstallningen.

I syfte att finga de effekter en uppvixling i fartygsstorlek medfor, antas att
efterfragan pa godstransporter dr densamma i bdde JA och UA. Verktyget



inkluderar inte nagon overflyttning av godstransporter till den aktuella farleden pa
grund av investeringen i utredningsalternativet. Andra kalkylverktyg avseende
enklare infrastrukturinvesteringar sisom Bansek och EVA, nyttjar ocksd samma
prognos (Trafikverkets Basprognos) for JA och UA, men dar Bansek dven
inkluderar dessutom overflyttningar mellan trafikslag med hjalp av elasticiteter.

Till skillnad mot andra kalkylverktyg som t.ex. EVA eller Bansek, kraver
upprittandet av en kalkyl i Sjokalk avstimningar med aktuell hamn, samt vanligtvis
aven med Trafikverket och ibland dven med Sjofartsverket. Huvudanledningen till
detta ar inte lika detaljerade godsprognoser finns framtagna avseende sjofarten
jamfort med godsprognoser for vag- eller jarnviagstransporter, och att dessa behover
brytas ner pa olika godstyper som hanteras i den aktuella hamnen. Dartill saknas
fartygsprognoser helt. Jiamfor t.ex. med Bansek och de prognoser som finns
avseende framtida tagtrafik pa olika strackor. Motsvarande saknas helt avseende
fartygstrafiken. Aven estimat av kring hur drift och underhallskostnader férvintas
paverkas av den aktuella investeringen behover fas tillgang till, normalt fran
Sjofartsverket. En betydande del av jobbet for att uppréatta en kalkyl ar séledes att
kontakta olika aktorer for att inhdmta olika viktiga indata, vilket kan ta ansenlig
kalendertid i ansprak, i och med att man maste riakna med att den person man
soker kan vara upptagen med annat, sjuk eller ledig. Det kan darfor inte nog
betonas att man bor paborja denna datainhdmtning i god tid (gérna sa snart man
blivit tilldelad ett uppdrag).

I och med avsaknaden av fartygsprognoser behover kalkylupprittaren gora
antaganden kring denna. Sjokalk ar uppbyggt for att fartygsprognosen ska utga fran
de godsvolymer som transporteras idag samt de volymer som prognosticeras for
aktuellt prognosar. Har behover kalkylupprattaren darfor ha, eller skaffa sig,
kunskap om vilka godsvolymer som transporteras med olika fartygstyper.

Ovanstaende medfor att ett stort ansvar vilar pa kalkylupprattaren. Denne bor
darfor ha erfarenhet av godsrelaterade fragor och analyser, samt ha vana att
kontakta och stimma av med olika aktorer.

For en fordjupad forstdelse av aktuellt objekt kan det ofta vara bra att studera
sjokort, som finns tillgingliga ex pa: https://www.skippo.se/plan .

1.1 Uppvéxling fartyg

Grunden i analysen ar den fartygsprognos som kalkylupprattaren behover gora.
Den baseras i sin tur pa efterfragan att vaxla upp till storre fartyg for de
godsvolymer dar kapacitetsbrist i den aktuella farleden/hamnen foreligger.


https://www.skippo.se/plan

o Ijamforelsealternativet (JA) antas att ingen utbyggnad av kapacitet sker i
farleden, och fartygsflottan som den ser ut idag (basaret) antas vara
konstant under kalkylperioden.

e T utredningsalternativet (UA) antas att en kapacitetsokning sker i farleden,
och att vissa fartygstyper och -storlekar darigenom vaxlar upp och blir annu
storre.

Exakt vilka fartygsklasser som vaxlar upp i storlek varierar fran fall till fall, och
behover darfor analyseras utifrdn den aktuella farleden/hamnen. Det ar denna
uppvixling i fartygsstorlek som utgor skillnaderna mellan JA och UA, da storre,
men farre fartyg behovs i UA jamfort med i JA. De skalfordelar som foreligger for
storre fartyg gor att de totala arliga kostnaderna for fartygsflottan i UA minskar
jamfort med JA, samtidigt som samma méangd gods transporteras.

Det ar emellertid inte alla fartyg som kan antas vixlas upp i storlek i UA.
Fartygsflottan kommer allt som oftast att bestd av en variation av fartygsstorlekar
dir de minsta fartygen redan har en mojlighet att viaxla upp i storlek, givet de
dimensioner farleden har idag. Detta sker dock inte, vilket kan bero pa ett flertal
olika faktorer, som exempelvis att efterfragan for just dessa fartyg ar for liten for att
motivera storre fartyg, ankomsthamnen klarar inte av storre fartyg m.m. Dessa
fartygsstorlekar far da heller inte véaxlas upp i UA, da detta skulle 6verdriva nyttorna
i kalkylen. Kalkylupprattaren har darfor ett stort ansvar att tillse att en realistisk
och rattvisande uppvixling sker av fartygsflottan, som varken underskattar eller
overdriver effekterna.

Uppvixlingen i fartygsstorlek vid trafikstartsar ar en forenkling av verkligheten. I
praktiken ar det osdkert nar exakt en faktisk uppvaxling sker da detta ar beroende
av tillgdngen och efterfragan pa olika fartygstyper. En uppvaxling i fartygsstorlek
kan t.0.m. genomf6ras innan farleden ar fullt utbyggd. I Sjokalk har detta bortsetts
fran och det forutsitts att onskade fartygsstorlekar finns att tillga vid trafikstartsar.

De kostnadsparametrar som ligger till grund for kalkylviardena och berdkningarna
kommer heller aldrig vara exakt de kostnader en fartygsagare kommer fa betala i
verkligheten. Kalkylviardena baseras pa genomsnittspriser beriaknade pa en stor
fartygsflotta (6ver 25 000 fartygsanlop) i syfte att vara langsiktigt stabila. De
priser/kostnader en fartygsagare far betala i verkligheten ar aktuella
marknadspriser, vilka sétts utifran det kortsiktiga forhallandet mellan utbud och
efterfragan.

Paverkan av fartygsstorlek pa lagringstid &r en viktig aspekt som hittills inte
hanterats i Sjokalk. Storre fartyg innebar ofta en hogre lagerkostnad pga. av lagre
turtdthet och dirmed en 6kad kapitalbindning (i och med att storre lager kan
behovas, samt langre tider i lager for godset). I aktuell Sjokalk-version har en ny,
preliminar testberdkning for detta lanserats. Denna ingar dock i nuléget inte i



resultatberdkningen, vilket innebar att Sjokalk troligtvis 6verskattar nyttorna av
uppvixling. Okad lagerkostnad bor dérfor tas upp som en ej beriknad effekt i
samlad effektbedomning, girna med stdd av de preliminara berdkningarna for
lagerkostnad som finns i Sjokalk. Samtidigt ska hamnens investeringskostnader
inkludera storre ytor for lagring, ndgot som behover kontrolleras av
kalkylupprattaren.

1.2 Okad sakerhet i farleden

Nir fartyg aker i en farled behévs manoverutrymme pa sidorna om fartyget. Dartill
behovs utrymme under fartyget for att inte riskera att sl i botten om t.ex. vader och
vind skulle paverka vattendjupet. Detta kallas for sikerhetsmarginaler.

Skulle t.ex. storre fartyg borja trafikera en farled av utan att farleden muddras eller
breddas, skulle dessa siakerhetsmarginaler minska, med 6kad risk for t.ex.
kollisioner eller grundstotning som f6ljd. Det ar inte en utveckling som inte ar
onskvird och dessutom kan vara farlig.

Sjofartsverket (och genom detta dven Trafikverket) har dessutom, i syfte att 6ka
sjosidkerheten, faststillt att Piancs och Transportstyrelsens rekommenderade
sakerhetsmarginaler vid kapacitetsforandringar (dvs. muddringen och/eller
breddning) i allménna farleder ska f6ljas, vilket innebar 6kade siakerhetsmarginaler
jamfort med hur farleder designades tidigare och de siakerhetsmarginaler som
darfor foreligger idag. Utover den huvudsakliga effektberdkningen avseende
transportkostnaderna, forbattras darfor dven sidkerheten i farleden nar kapaciteten
byggs ut. I vissa kalkyler gar denna effekt att kvantifiera, men i de flesta kalkyler
behover denna effekt tas upp som en ej berdknad effekt och beskrivas.

1.2.1 Sakerhetsmarginaler

Sakerhetsmarginalerna behovs sirskilt vid de tillfallen starka vindar fran
ogynnsamma riktningar forekommer. For precis som for flygplan fardas inte fartyg
helt rakt fram vid starka vindar fran fel riktning, utan snett framaét, se illustration
nedan dar starka vinda antas komma snett bakifran vanster. Detta trycker ut aktern
pé fartyget, och medfor att fartyget framfors snett i forhéallande till farleden, se
Figur 1 nedan.



Figur 1 Hur grad av snedhet i framférande av fartyg paverkar fartygsbredd

— A
Fartygsbredd Fartygsbredd

Genom att fartygen ror sig sidledes, okar dess faktiska bredd i farleden och darmed
aven risken for kollisioner, givet oférandrade forutsattningar i farleden. Med en
bredare och/eller djupare farled 6kas siakerhetsmarginalerna, och riskerna for en
kollision minskar.

Vanligtvis behovs minst en fartygsbredd pa respektive sida av fartyget som
sakerhetsmarginal for att uppratthalla en god sikerhet. Da klassas korningen som
en “gron korning”. Nar marginalen understiger detta, men 6verstiger en halv
fartygsbredd, klassas detta som en “gul korning”. De kan genomforas, men
sakerhetsmarginal utnyttjas, men bara i begransad utstrackning. Forandringar av
antal “gula kérningar” mellan JA och UA beriknas inte i Sjokalk utan ska tas upp
som “Ej berdknad effekt” i “Samlad effektbedomning”.

Underskrider daremot marginalen en halv fartygsbredd klassas detta som en “réd
korning”, vilken egentligen inte ska genomforas. Skulle forhallanden foreligga som
innebar att risken att sikerhetsmarginalen blir sa liten att en rod korning skulle
uppsté, ska fartyget inte segla. Samtidigt ar det alltid kaptenen ombord pa fartyget
som har ansvaret for sikerheten pa fartyget och ytterst fattar beslutet om fartyget
kan segla eller inte. Och vanligtvis framfors fartyget anda, trots de for sma
marginalerna. Krav att halla tidtabell t.ex. ar en vanlig orsak till att roda korningar
genomfors, trots att de inte borde. Samtidigt okar risken for olyckor med roda
korningar da sma, eller inga sikerhetsmarginaler finns kvar. De sdkerhetseffekter
kalkylverktyget ar forberett for att berdkna ar just dessa roda korningar. Hur denna
okade sdkerhet ska berdknas/virderas ar dock inte entydigt. Om effekterna anses
vara sma eller om otillracklig datatillgdng foreligger sé kan dven forandringar av
antalet roda korningar hanteras som en “Ej berdknad effekt” i samlad
effektbedomning.



1.2.2 Berakningshistorik

Den kanske mest naturliga ansatsen ar att utga fran langsiktiga effektsamband
avseende olyckor, likt det t.ex. gors avseende vagtrafikanalyser, och se hur mycket
olycksrisken minskar nar sakerhetsmarginalerna okar. Men da forhallandevis fa
olyckor intraffar till sjoss finns inte tillrackligt mycket statistik att utga fran for att
kunna ansitta sikra effektsamband. Det tydligaste exemplet pa forsok med denna
ansats ar kalkylen for farleden till Gavle kring ar 2009.

Utifran erfarenheterna fran Gavle-kalkylen gjordes déarfor en ansats med den s.k.
Pianc-metoden for ett antal farledskalkyler aren 2015 - 2019. Pianc-metoden bestod
i huvudsak av att beridkna skillnaden i fartygsstorlek mellan en farled med
siakerhetsmarginaler enligt Pianc och Transportstyrelsen respektive samma farled
utan dessa 6kade marginaler. Hade inte de rekommenderade
sdkerhetsmarginalerna inforts hade fartygsstorleken kunnat oka ytterligare, med
ytterligare transportkostnadssankningar som f6ljd. Skillnaden mellan att behélla de
sakerhetsmarginaler som forelag i JA jamfort med att 6ka dem i UA, ansattes till att
vara siakerhetseffekten, vilket medforda att sakerhetsnyttan viasentligen uttrycktes
som en transportkostnadsnytta.

Da dven Pianc-metoden inneholl osdakerheter (t.ex. var det inte tydligt vilka
alternativa sikerhetsmarginaler som teoretiskt kunde antas) samt gav
forhallandevis stora effekter, utarbetades ytterligare en metod dar okad sakerhet i
farleden virderas i form av minskade férseningar.

Grunden till nuvarande metod ar de vind- och morkerrestriktioner som ar vanligt
forekommande i manga farleder, restriktioner som viasentligen kan tas bort nar
farledskapaciteten 6kas och 6kade sikerhetsmarginaler tillfors. Det blir da mojligt
att vardera de forseningar fartyg haft pga. dessa restriktioner, t.ex. att det blast for
kraftiga vindar for att kunna avsegla. Det 4r denna metod som har implementerats i
Sjokalk.

Metoden utvecklades och testades forsta gangen i kalkylen for Karlskrona farled ar
2019. Darefter nyttjades metoden dven for farleden till Umea (2020) respektive
farleden till Stromstad (2021). Antalet kalkyler ar darfor fortfarande forhallandevis
fa och metoden utvecklas fortfarande.

1.2.3 Nuvarande metod, vardering av 6kad tillgédnglighet

Okad sjosikerhet dr som tidigare beskrivet svart att viirdera i termer av inbesparad
skadekostnad da fa olyckor faktiskt intraffar och statistikunderlag till
berdkningarna darfor till stor del saknas. Den 0kade sjosidkerhet, som okade
marginaler ger upphov till, kan dock varderas i termer av 6kad tillganglighet (for de
fartyg som inte vaxlar upp i storlek). For skulle en rod korning uppsté i JA ska
trafiken stoppas, med forseningar som f6ljd. I UA daremot, dar farledens byggts ut,
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kan fartyget framforas planenligt da marginalerna ar erforderliga och ingen
forsening uppstar. Denna tillginglighetsokning, i form av minskade forseningar,
som kan varderas i kalkylverktyget. Varderingen gors med avseende pa:

o fartygets tidsberoende kostnader
e godset ombord

e passagerarna ombord

I den basta av varldar finns forseningsstatistik att tillgd som kan nyttjas for
berakning av forseningseffekterna.

Hittills har detta dock inte visat sig vara fallet, utan forseningseffekterna har
behovts berdknas utifran vindstatistik, antal anlop och sannolikheten att fartyg
paverkas av for kraftiga vindar (definierade utifran gillande restriktioner) och blir
forsenade.

Huvudsakligen analyseras den tidtabellsbundna fartygstrafiken da det 4r denna
som framst paverkas av restriktionerna. Aven den ej tidtabellsbundna trafiken kan
saklart analyseras, men har sa dnnu inte gjorts.!

Orsaker till att en den icke tidtabellsbundna trafiken inte ar storningskanslig kan
variera, men storre tidsmarginaler i hamn samt mojligheten till att senare kora
ikapp tid genom att 6ka hastigheten pa fartyget fran den normalt sett optimala
hastigheten i forhallande till bransleforbrukning och 6vriga kostnader ar tva
viktigaste delforklaringarna. For drygt 10 ar sedan, i samband med hoga oljepriser,
introducerades “slow steaming”, dir fartygens hastighet sinktes med betydande
branslebesparing som f6ljd. Detta medfor att det finns vissa marginaler att 6ka
hastigheten for att ta igen en forsening. Okad hastighet medfér samtidigt 6kade
branslekostnader, vilket dock bortses fran i forseningsberakningarna i Sjokalk.

Det bor betonas att virdering av minskade restriktioner inte bygger pa samma
gedigna dataunderlag som nyttorna fran uppvaxling av fartyg, samt att det finns ett
tydligt utvecklingsbehov pa omradet. Berikningarna innehéller aven flera
antaganden och de resulterande nyttorna maste i nuldget betraktas som en (grov)
uppskattning av storleksordning pa nyttor. Forsiktighet bor darfor iakttas om man
genomfor dessa berikningar, och det bor tydliggoras i den samlade
effektbedomningen att dessa berdkningar ar osikra.

1 Notera att sjalva begreppet “forsening” egentligen ar reserverat for tidtabellstyrt trafik enligt
ASEK, och for den trafik som ej foljer tidtabell ar det mer korrekt att anvanda begreppet
“fordrojning”. Berakningarna blir dock desamma oberoende pa begrepp, sa for att undvika
en onddigt omstandlig meningsuppbyggnad anvands begreppet “férsening” som ett
samlingsnamn for bade forseningar och fordréjningar i aktuell text.
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Vidare instruktioner kring berakningar aterfinns i kapitel 2.2.9 nedan. Viktigt att
understryka redan nu ar att relativt omfattande sidoberdkningar avseende
vindstatistik vanligtvis behovs, detta da tillforlitlig forseningsstatistik hittills visat
sig saknas for den tidtabellsbundna trafiken for de farleder som analyserats med
hjalp av metoden.

1.3 Farledsavgifter

Avseende farledsavgifter beraknas inte dessa i verktyget. Detta beror pé att
farledsavgifterna ar transfereringar mellan fartygsidgarna och staten, och darfor tar
ut varandra. I den samhallsekonomiska kalkylen ar det endast realekonomiska
effekter (reala kostnader och nyttoeffekter) som paverkar det ekonomiska
resultatet. Man kan om man vill inkludera farledsavgifterna om man samtidigt
inkluderar farledsavgifternas budgeteffekt for staten, vilket innebar att
nettoeffekten av farledsavgifterna blir noll. Med nuvarande utformning av
principerna for avgifternas storlek gar det inte att gora korrekta berdkningar av
farledsavgifternas storlek med schablonmaissiga metoder. Det ar darfor battre att
utesluta farledsavgifterna i kalkylen.

1.4 Hantering av osékerhet

Trafikverkets samhallsekonomiska nyttoberdkningar ar i allménhet osékra, da de
bygger pa prognoser flera decennier in i framtiden. Analyser av transportnyttor for
gods, som vanligtvis ar de viktigaste nyttorna i Sjokalk, dr ofta extra osidkra. Detta
eftersom godsnyttor ofta ar kopplade till ett mindre antal aktorer, jamfort med
personresandet som dr summan av tusentals resenarers individuella beslut. For
enskilda hamnar kan nyttorna av farledsinvesteringar komma fran en enda aktors
transportupplédgg, och om den aktoren valjer att byta transportupplagg, t.ex. genom
att byta hamn, sd kan merparten av de forvintade nyttorna fran projektet utebli.

Det kan dven forekomma andra typer av bindra osdkerheter med stor paverkan pa
kalkylresultatet. Exempelvis beroenden till andra exploateringsprojekt (ex. annan
infrastruktur, kommunala statsutvecklingsprojekt eller privata industrisatsningar)
eller att en farledsinvestering eventuellt kan paverka antalet isbrytare som behovs i
Sverige (ex. om en farledsinvestering innebar att en mindre isbrytare behéver kopas
in sd innebar det en kraftigt 6kad lonsamhet for den farledsinvesteringen).

Det ar av stor vikt att denna typ av binira osakerheter med stor paverkan pa
kalkylresultatet identifieras och belyses i bade Arbets-PM och “Samlad
effektbedomning” (SEB). Om transportnyttorna ar koncentrerade till ett fatal
enskilda transportuppdrag/aktorer sa ska detta tydligt lyftas fram i SEB, bade i
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kvalitetsbedomningen och i den sammanviagda bedomningen av projektets
Ionsamhet. Ett exempel pa en formulering kan vara: “Nyttoberdkningarna bygger pa
antagandet att aktor x och aktor y kommer att fortsatta trafikera hamn z med ett
liknande transportupplagg som idag fram till ar 2090, samt dra nytta av
farledsinvesteringen ifriga genom att nyttja storre fartyg an i dag. Om sa inte sker i
verkligheten sa finns en stor risk att merparten av nyttorna med projektet uteblir”.

Huvudprincipen, da Sjokalk nyttjas for att upprétta en SEB, ska vara att dven gora
en atgardsspecifik kianslighetsanalys (KA) pa den osidkerhetsfaktor med bedémd
storst paverkan pa nyttoberakningen, i synnerhet om klassificering utan denna KA
visar pa “Robust 16nsam”, da det finns en risk att denna klassificering blir
missvisande. Trafikverket har dock som gemensam rutin att atgardsspecifika KA
ska stimmas av med verktygsansvariga (for Sjokalk i detta fall) i forvag, och
overenskommelsen ska dokumenteras (ex genom ett mejl) som laggs som bilaga till
i1 SEB.
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2 Genomgang flikar

Verktyget Sjokalk har totalt sett 31 st flikar indelade i fyra 6vergripande typer:
1. Verktygsbeskrivning
2. Objektspecifika indata

3. Beridkningar av effekter och kostnader kopplade till sjofart (exklusive
forseningar)

4. Generella indata till verktyget

Nedan foljer en beskrivning av flikarna inom respektive kategori, under varsin
underrubrik.

2.1 Verktygsbeskrivning

Verktygsbeskrivningen har bara en flik “Om Sjokalk”. Har ges en kortfattad
overblick over verktyget samt versionshistorik i tabellform.

2.2 Objektspecifika indata

Kategorin Objektspecifika indata ar den som tydligast ar relevant vid upprattande
av en kalkyl for ett specifikt investeringsobjekt. Det ar alltsa denna kategori som
den normala anvandaren bor fokusera pa. Objektspecifika indata har 13 st.
ordinarie flikar (samt tre st. testflikar) indelade i fyra underkategorier:

1. Overgripande kalkylforutsittningar
2. Sammanstillning av resultat

3. Infrastrukturkostnad

4. Sjofart

5. Testmodul for berakning av lagerkostnad

For en 6verblick av flikarna inom Objektspecifika indata se Tabell 1.
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Tabell 2 Overblick av flikar inom Objektspecifika indata

Forseningar fartyg

Forseningar gods

Forseningar
resenarer

Lankar +
berakningar

Ifylles,
lankar,
berékningar

Ifylles,
lankar,
berékningar

Flikkategori Fliknamn Typ Beskrivning
Fyll i grundlaggande
Verbal, uppgifter om den aktuella
Om kalkylen ifylles kalkylen/

) investeringsobjektet
(?verglrlpqnde Har finns majlighet att gora
frutsattningar ) andringar av forvalda

Lankar indata, mestadels ASEK-
Indata _ -
(+ ifylles) varden. | normalfallet
behovs dock inte detta
goras.
alls- Lankar
2> SIS _ Flik for export till SEB-IT
ekonomisk analys (+ ifylles)
S_gm_man— Kalkyl- bé‘%?(l;?; +ar Samanstallning av
stallning av sammanstéllning Kning samhallsekonomisk kalkyl
resultat (+ ifylles)
Effekt- Lankar + Sammanstallning av
il berakningar fysiska effekter (gj
sammanstalining (+ ifylles) varderade)
Investerings- If)_/lle_s - Fyll i investeringskostnader
Infrastruktur- kostnader berékningar
kostnad i or dri
Drift & Underhall If_ylle_s + Fyll i kostnader foor drift och
berakningar underhall
Ifylles + Fyll i person-, gods
Prognoser berékningar | respektive fartygsprognos
Fyll i uppgifter vid 6kad
sékerhet till foljd av
farledsinvestering. Goérs
e TFR Ifylles endast om
VIR T e e +berakningar tidtabellsbunden trafik
bedoéms erhalla ckad
tillganglighet till foljd av
Okade sakerhetsmarginaler
Ex Forseningstid
Sjofart Har beraknas

tillganglighetseffekter for
fartygen. Fyll i nédvandiga
uppgifter.

Har beraknas
tillganglighetseffekter for
gods. Fyll i nédvandiga
uppgifter
Har beraknas
tillganglighetseffekter for
resenarer. Fyll i
nddvandiga uppgifter.
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Utover dessa flikar finns i aktuell Sjokalkversion tre stycken nya testflikar
(rodfargade) for berdakning av lagerkostnad kopplat till fartygs turtithet, vilken
beror péa fartygsstorlek. Dessa testberdkningar ingar inte i kalkylresultatet i
nuvarande Sjokalkversion, men kan nyttjas for att bedoma de “Ej beraknade
effekterna” av lagerkostnaderna i en Samlad effektbedomning (SEB).

Nedan foljer en beskrivning av respektive flik under varsin underkategori.

2.2.1 Flik “Om kalkylen”

I den forsta fliken skrivs grundliggande information om kalkylen in sdsom:

datum kalkylen upprittas

e vem som ar kalkylupprittare

e pavilket foretag eller organisation kalkylupprattaren arbetar
e namn pa kalkylen/objektet

¢ en kort beskrivning av kalkylen/objektet

e Dbyggtid

Syftet med ovanstaende &r att ha denna information kring kalkylen for att enkelt
kunna koppla ihop den med riatt SEB, samt ha en sparbarhet kring nir och vem som
upprattat olika kalkyler.

Har viljs ocksa vilken ASEK-version som ska gilla for kalkylen. Detta val styr
prisniva, kalkylparametrar, faststillda ASEK-viarden etc. ASEK 8.1 ar installt som
forval. Mojlighet finns samtidigt att justera enskilda kalkylparametrar manuellt i
fliken “Indata”.

2.2.2 Flik “Indata”

I “Indata”-fliken presenteras grundlaggande och 6vergripande kalkylparametrar
avseende kalkylen, sisom kalkylperiod, diskonteringsranta, virderingar for
emissioner, upprakningsfaktorer, bransleprisprognos etc.

ASEK-virden ar av verktyget forifyllda utifrdn vald ASEK-version i flik “Om
kalkylen”. Samtidigt ar det mojligt att justera indataparametrarna till
kalkylspecifika om sa onskas. Detta gors i kolumn B. Standardvarden fran vald
ASEK-version visas i kolumn D som stod (dessa hamtas fran “Forvaltningsflik
Trafikverket”).
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Gors en justering av forvalda varden i kolumn B markeras dessa med rod cellfarg
for att tydliggora att kalkylspecifika parametrar nyttjats. Detta innebar inte att de ar
felaktiga, utan ar framst till for att underlatta vid granskning av kalkylen.

Andel av fartygs totala dodvikt som kan nyttjas for last

Angaende faktorerna “Andel av fartygs totala dodvikt som kan nyttjas for last” sa
ligger nu uppskattningar som togs fram i samrad med en referensgrupp av
sjofartsexperter under februari 2024, infor Trafikverkets stora uppdatering samma
ar. Ett mote holls 2024-02-06 med 11 st. deltagare inklusive fyra representanter
fran Trafikverket, dar fragan diskuterades. Infor motet hade nagra deltagare tagit
fram ett visst (begransat) datamaterial, och det ar i huvudsak detta datamaterial
som faktorerna i Sjokalk baseras pa. En viktig punkt som framkom var att
variationen mellan fartyg ar stor, bdde inom och mellan olika fartygskategorier.
Man kunde dock inte se att faktorn systematiskt varierade med fartygsstorlek i
datamaterialet, vilket innebar att den inte paverkar kalkylresultatet i Sjokalk som
verktyget nu ar utformat. Efter motet skickades motesanteckningar och forslag till
kalkylviarden ut till deltagarna, och en kort mejldiskussion féljde, dar deltagarna var
relativt ense om att forslaget i huvudsak var rimligt. Ett par deltagare tyckte dock
att lastfaktorn for containerfartyg om 80% i ursprungsforslaget lag lite for hogt
baserat pa erfarenhet, och denna sianktes darfor till 70%.

2.2.3 Flik “2. Samhallsekonomisk analys”

I denna flik, liksom fliken “Kalkylsammanstillning”, fylls de viktigaste (ofargade)
cellerna i automatiskt av verktyget. Det ar fran denna flik som SEB-IT hamtar
information vid inlasning till SEB-IT, darav den lite speciella namngivningen av
fliken. Strukturen i flik ska darfor absolut inte roras dé inlasningen till SEB-IT
riskerar att paverkas och inte fungera. Skulle detta intriffa behover
kalkylupprattaren manuellt skriva in samtliga effekter i SEB-IT. Mgjlighet finns for
kalkylupprattaren att komplettera Sjokalk-berdkningarna med 6vriga uppgifter i
gula rutor, men alla dessa uppgifter fors inte automatiskt over till SEB-IT.
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2.2.4 Flik “Kalkylsammanstallning”

I denna flik redovisas kalkylsammanstallningen, d.v.s. kalkylresultatet. Denna flik
fylls i automatiskt av kalkylarket och kalkyluppréttarens uppgift har blir darfor att
kontrollera rimligheten i kalkylresultatet.

Forutom huvudanalysens resultat redovisas dven Trafikverkets tre
standardkinslighetsanalyser hir. Aven dessa beriknas automatiskt.

I kolumnerna E-G kan manuellt berdknade kompletteringar laggas till for varje
kalkylpost. Dessa summeras sedan med de av Sjokalk beraknade resultaten och
lases automatiskt 6ver till SEB-IT via flik “2. Samhéllsekonomisk analys”.

For de varden som skrivs in i cellerna E22 — G22 i flik “Kalkylsammanstallning”
sker dock ingen automatisk lankning vidare till flik “2. Samhallsekonomisk analys”
och i forlangningen till SEB-IT. Anledningen till detta att de manuellt
kompletterade effekterna kommer vara av olika karaktar, samt att SEB-IT inte ar
forberett pa att ta emot manuellt kompletterade effekter som kan hamna under
olika rubriker. Dessa effekter behover darfor skrivas in manuellt i SEB-IT. Detta
giller for bada flikarna “Kalkylsammanstillning” och “Effektsammanstillning”.

Under resultatsammanstillningen finns en rad med klimatkostnad. Denna ar
internaliserad i branslekostnad i ASEK 8, men om man byter ASEK-version till
ASEK 7 sd behover man komma ihag att denna ska laggas till resultatberdkningen.

Efter denna finns en preliminir testkalkyl dar lagerkostnad ar inkluderad. Nar
lagerkostnad ar inkluderad ar det inte sakert att det visar sig vara lonsamt att viaxla
upp fartygsstorlek for alla ar for de transportuppdrag som kalkylupprattaren har
bedomt att det dr lonsamt. Darfor dndras dven de andra kalkylposterna. Denna
preliminara testberakning kan nyttjas for att bedoma de “Ej berdknade” effekterna
fran lagerkostnader i en Samlad effektbedomning (SEB), givet att man fyllt i/sett
over uppgifterna i fliken “Test — Lagerkostnad”.

2.2.5 Flik “Effektsammanstallning”

I denna flik redovisas effekter analogt med kalkylsammanstallningen.

I kolumnerna E-G kan manuellt beraknade kompletteringar laggas till for varje
kalkylpost. Dessa summeras sedan med de av Sjokalk beraknade resultaten och
lases automatiskt over till SEB-IT via flik “2. Samhallsekonomisk analys”.
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2.2.6 Flik “Investeringskostnader”

I fliken “Investeringskostnader” fyller kalkylupprattaren i investeringskostnaderna.
Har finns mojlighet att fylla i investeringskostnader for bade JA och UA.

For omrakningar mellan olika prisnivaer hanvisas till i forsta hand till Trafikverkets
verktyg “SEB-IT”, dar korrekta index kontinuerligt uppdateras.2

Skattefinansieringskostnad

I ASEK 8.0 byttes begreppet skattefaktor ut mot skattefinansieringsfaktor
(skattefaktor minus 1). Tillampning vid olika infrastrukturfinansiarer fortydligades
ocksa. Nu ska skattefinansieringsfaktor tillampas for investeringskostnad i
huvudanalys oberoende av om vilken organisation som ar finansiar.

Aven for drift- och underhéllskostnader som finansieras via skattemedel ska
skattefinansieringsfaktorn appliceras. Avseende drift- och underhall av farleder
finansieras dessa emellertid via farledsavgifter, varfor skattefinansieringsfaktor
normalt sett inte tillimpas for dessa.

Om man vill kan man dock gora en kinslighetsanalys pa tillampningen av
skattefinansieringskostnad for investeringskostnad. Nedanstaende t ex avser en
sddan valfri KA. Mgjlighet finns att ange upp till fem (5) olika finansiirer, alla med
valet om skattefinansiering ska appliceras eller inte. Mojlighet finns att ange andel
skattefinansiering, om t.ex. en organisations verksambhet till 50 % finansieras av
avgifter och 50 % av skatter. Detta kan t.ex. vara fallet for hamnbolag som delvis
finansieras av skattemedel och delvis av intdkter som hamnavgifter.

2.2.7 Flik “Drift & Underhall”

Forst och framst behover estimat 6ver hur framtida underhallskostnader paverkas
av aktuell farledsinvestering inhamtas fran Sjofartsverket. Det normala ar att de
okar i och med att Sjofartsverket passar pa att uppgradera prickar och bojar till en
hogre sakerhetsstandard. Om sa ar fallet behover detta dven tas upp som en positiv
ej beraknad sidkerhetseffekt i den samlade effektbedomningen.

I flik “Drift & Underhall” matas uppgifter/kostnader avseende drift och underhall
in. Dessa laggs in som totala arliga kostnader for respektive ar, savil i JA som i UA.
Uppgifter skrivs in antingen for den kalkylperiod som valts eller for alla celler som

2 Ett alternativ ar Trafikverkets Excelbaserade “Diskonteringsverktyg”. Dock ingar inte
uppdatering av index for sjofarten i detta verktyg, sa da far man istallet valja ett index for
nagot annat trafikslag, vilket sdklart blir mindre valanpassat.
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finns avseende inmatning. Verktyget raknar automatiskt ut korrekt antal ar (utifran
vald kalkylperiod) samt raknar automatiskt upp kostnaderna med kanalindex.

2.2.8 Flik “Prognoser”

Denna flik ar en av de mest centrala och viktiga for hela kalkylen da det ar har
prognoserna 6ver persontrafiken och godsvolymerna matas in. Dessa tva prognoser
ligger sedan till grund for de fartygsprognoser kalkylupprattaren behover ansatta
(en for JA respektive en for UA). Det ar dessa prognoser som utgor grunden for
effektberakningarna.

Personprognos

Till att borja med behover kalkylupprattaren underséka om nagon persontrafik
bedrivs i den aktuella hamnen/farleden. Forekommer ingen persontrafik eller om
den inte berors av den aktuella investeringen behover kalkylupprattaren inte gora
nagra dndringar avseende persontrafikprognosen.

Bedrivs daremot persontrafik som berors av investeringen, behover en prognos for
denna fran Basaret till Prognosar 1 ansittas, vilket gors tillsammans med den
aktuella hamnen samt Trafikverket, och vid behov dven Sjofartsverket. Volymer for
basaret (cell C9) samt prognosticerade volymer for Prognosér 1 (cell C11) och
Prognosar 2 (cell C12) matas sedan in i arket.

OBS!: avseende tillvaxttalen behover upprattaren sjalv fylla i dessa for persontrafik i
SEB-IT-fiken (2. Samhéllsekonomisk analys), da forvalt varde for dessa ar “Ej
angett”. Anledningen till detta ar att det vanligaste ar att passagerartrafik saknas,
och verktyget darfor ar riggat for detta.

Godsprognos

Vanligtvis bedrivs godstrafik i den aktuella hamnen, och det ar ofta transporterna
av vissa enskilda godsslag som ligger till grund for behovet av en fordjupad
och/eller breddad farled. Utgangspunkten for prognosen ar som regel Trafikverkets
Basprognos (se Sjokalks websida for lankar till aktuella underlag fran Trafikverkets

basprognoser https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-
verktyg/Prognos--och-analysverktyg/sjokalk/). Basprognosen &r dock inte

kalibrerad per hamnniva, utan per hamnomrédesniva, dir varje (geografiskt)
hamnomréade inkluderar flera hamnar. Noggrannheten i Basprognosen ar darfor
lagre per hamn, och det saknas prognos for mindre hamnar. Darfor nyttjas
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Basprognosen pa hamnomradesniva for att berdakna godstransportutveckling,
kombinerat med statistik for aktuell hamn for att berakna godsfloden i basér.

Forst ska kalkylupprattaren lagga in godsprognosen i det aktuella hamnomradet
enligt basprognos, for att Sjokalk ska kunna berikna korrekta godsutvecklingstal.
Det gors genom att fora in godsvolymer for basar respektive Prognosar 1 i cellerna
C29:D3o0. Eftersom varugrupp 7, olja och petroleum forvantas minska till f6ljd av
elektrifiering, samtidigt som godsvolymer i 6vrig forvintas minska si gors en
uppdelning av godsprognosen i Varugrupp 7 respektive ovrigt gods. Verktyget
raknar darefter fram erforderliga tillvaxttal.

Darfor nyttjas istéllet hamnstatistik for basaret (se ex.
https://www.transportforetagen.se/om-oss/transportforetagen-
hamn/hamnstatistik/). Godsvolymerna enligt statistiken skrivs in i cell C41. Det ar
dessa godsvolymer kalkylen sedan utgar fran. Som utgdngspunkt nyttjas sedan fran

Basprognosen framriaknade tillvaxttal for att berdkna godsvolymerna for Prognosar
1, Prognosar 2 respektive slutaret.

Mellan Prognosar 1 och Prognosar 2 nyttjas tillvaxttal framtagna inom
Basprogosen. Nationella tillvixtal dr inlagda i Sjokalk i forvaltningsfliken, och
utvecklingen mellan prognosaren riknas automatiskt ut baserat pa detta i
kombination med utvecklingen per hamnomrade mellan Basar och Prognosar 1.
Efter Prognosar 2 antas ingen tillvaxt av godsvolymer ske.

Kalkylupprattaren ska sedan gé over till att ldgga in statistik for basaret for aktuell
hamn, forst for totalen i cell C40, och sedan uppdelat per fartygstyp i C57-C53. Har
ar det viktigt att 1agga stor omsorg vid att fordelningen blir korrekt. Den
overgripande godsprognosen behover nimnligen brytas ner i en mer detaljerad
godsprognos for de olika fartygstyperna (Container, Dry_ Bulk, Liquid_ Bulk etc.).
Det viktigaste har att lagga stor omsorg med att fa till en godsprognos av hog
kvalitet for de fartygstyper som forvantas vaxla upp i storlek (eller erhélla nyttor
p.g.a. av minskade forseningar). Detta ar mycket viktigt for att fa ut ett rattvisande
kalkylresultat. For de fartygstyper som inte bedoms péaverkas av den aktuella
investeringen behover prognosen inte goras lika noggrant.

I cellerna C48:D54 finns dven mojlighet att justera godsutvecklingstalen for de olika
fartygstyperna. Forvalt varde ar utvecklingen for varugrupp 7 for Liquid Bulk och
ett genomsnitt av 6vriga varugrupper for ovriga fortygstyper.

Fartygsprognos

Utgaende fran den detaljerade godsprognosen, och ev. dven personprognosen,
behdver nu kalkylupprattaren gora antaganden om den framtida utvecklingen av
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fartygsflottan. Detta behover goras bade for JA och for UA for att det ska bli tydligt
vad respektive alternativ omfattar.

Det ar detta moment som ar den analytiska delen av den samhallsekonomiska
kalkylen, och det ar har kalkylupprittaren har vissa friheter, och samtidigt ett stort
ansvar, att utforma rattvisande fartygsflottor. Detta ar siledes en del av kalkylen en
granskare tydligt behover fokusera pa.

Aven om de bara ir ett fatal transportuppdrag som berors av den analyserade
farledsinvesteringen, s behover alla fartyg som trafikerar en hamn laggas in for att
fordelningen av gods per fartyg ska bli korrekt.

For JA nyttjas med fordel den historiska utvecklingen i hamnen och hur
fartygsfordelningen sett ut. Det behover sannolikt i de absolut flesta fall vara
nodvindigt att gruppera fartyg av liknande storlek och uppdrag till en 6vergripande
fartygsklass med ett gemensamt Uppdrags-ID, detta da det inte ar praktiskt mgjligt
att modellera/lista varje enskilt fartyg. Den historiska anlopsstatistiken for den
aktuella hamnen behover darfor studeras och fran denna gruppera fartyg av samma
storlek och typ. Denna information behover beskrivas i Arbets-PM och kan med
fordel aven laggas med som bilaga till SEB.

Nar fartygsprognosen ar fardig behover man siakerstalla att den ar realistisk med
hansyn till kapacitet i hamn, givet en 6kning av godsmingd 6ver kalkylperiod. Man
kan t.ex. skicka prognos for anlép per fartygstyp for Prognosar 1 och 2 till aktuellt
hamnbolag och frdga om de med dagens anldggning kan hantera den méngden
fartyg. Om man far svaret att det kan innebéra svarigheter, innebar det en
kapacitetsbrist som Sjokalk i nulaget inte kan hantera, utan istallet bor tas upp som
en “Ej berdknad effekt” i “Samlad effektbedomning” (SEB).

For UA behover rimliga och realistiska antaganden goras avseende for vilka
overgripande uppdrag fartyg forvantas viaxla upp i storlek p.g.a. av 6kat kapacitet i
farled/hamn, samt hur stora dessa nya fartygsstorlekar kommer att vara. Observera
att i normalfallet 4r det endast uppdrag som i JA nyttjar ungefarligt maximalt
tillatna storlekar som forvantas vaxla upp (se avsnitt 1.1 “Uppvaxling fartyg” i
inledningen).

I den nya testmodulen for berdakning av lagerkostnad kan kalkylupprattaren fa stod
i vilka fartyg som ar lonsamma att vaxla upp (se avsnitt “Preliminara berakningar av
lagerkostnad” langre ned). Detta genom att lagga in en uppvaxling for ett specifikt
uppdrag i prognosfliken, fylla ratt godstidsvarden i fliken “Test — Lagerkostnad” och
sedan kontrollera for vilka ar uppvéaxling ar 16nsamt i fliken “Test — Uppvaxling
Kalkylperiod”. Gjorda antaganden, motiveringar och slutsatser redovisas i arbets-
PM.

Om bara delar av ett uppdrag (fartygsklass) forvantas viaxla upp behover den delas
upp i tva uppdrags-1D i JA, se exempel i Tabell 2. Den 6vre delen visar alternativ 1,
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ursprungsuppdelningen. De ar bara det sista uppdraget, med Uppdrags-ID “6” som
forvanta vixla upp i fartygsstorlek. Om det samtidigt bara ar t.ex. 70% av fartygen
inom detta uppdrag som forvantas viaxla upp, behover uppdrag 6 delas upp i tva
uppdrag, 6, och 7, se den nedre delen av Tabell 2 (Alt 2). Notera dock att den
preliminira berdkningen av lagerkostnaden kommer att 6verskatta de verkliga
lagerkostnaderna i de fall man delar upp uppdrag, eftersom turtatheten dd kommer
att underskattas.3

Tabell 2 Exempel pa utformning av prognos i JA

Alt1l
Antal
Upp- Fartygs Lastka- anlép Operativ Trans- Fyll-  Gods-
drags Komm- -storlek  pacitet  JA Destina- Avstand Avstand hastighet  port-tid nads volymer
-ID entar Fartygstyp  (Dwt) (ton) (per &r) tion (sjomil) (km) (km/h) (h) -grad (ton pé ar)
Board/
Botnia/
1 Kalla Dry Bulk 15500 13175 200,0 Brahestad 98 181 18,1 100 63% 1672254
Kallio Oxelo-
2 etc Dry Bulk 22000 18700 90,0 sund 528 978 18,6 52,5 63% 1068085
Alice,
Snow
3 staretc Dry_Bulk 5000 4 250 150,0 Hdéganas 884 1637 16,5 99,3 63% 404 578
Georg
4 Older Dry Bulk 55000 46 750 12,0 Hamburg 1437 2661 20,0 1333 63% 356 028
Stora
5 fartyg Dry Bulk 40000 34000 89,1 Olika 6 300 11 668 19,5 598,1 63% 1922439
Stora
6 fartyg Dry Bulk 80000 68000 35,9 Olika 6 300 11 668 20,5 568,7 63% 1547 487
Alt 2
Antal
Upp- Fartygs Lastka- anlép Operativ Transp  Fylln  Gods-
drags- Komm- -storlek  pacitet  JA Destina- Avstand Avstand hastighet ort-tid ads-  volymer
ID entar Fartygstyp  (Dwt) (ton) (per &r) tion (sjomil) (km) (km/h) (h) grad  (ton p& ar)
Board/
Botnia/
1 Kalla Dry Bulk 15500 13175 200,0 Brahestad 98 181 18,1 100 63% 1672254
Kallio Oxelo-
2 etc Dry_Bulk 22000 18700 90,0 sund 528 978 18,6 52,5 63% 1068085
Alice,
Snow
3 staretc Dry_Bulk 5000 4250 150,0 Hbéganéas 884 1637 16,5 99,3 63% 404 578
Georg
4 Older Dry_ Bulk 55000 46 750 12,0  Hamburg 1437 2661 20,0 1333 63% 356 028
Stora
5 fartyg Dry Bulk 40000 34000 89,1 Olika 6 300 11 668 19,5 598,1 63% 1922439
Stora
6 fartyg Dry_Bulk 80000 68000 10,8 Olika 6 300 11 668 20,5 568,7 63% 464 246
Stora
7 _fartyg Dry Bulk 80000 68000 25,1 Olika 6 300 11 668 20,5 568,7 63% 1083241

I kolumn B finns mojlighet att gora en notering eller kommentar avseende inférd
fartygstyp.

I kolumn C viljs aktuella fartygstyper utifran de fordefinierade valen.

I kolumn D anges sedan respektive uppdrags genomsnittliga fartygsstorlek i DWT4
varefter arket (i kolumn E) automatiskt raknar fram lastkapaciteten i antal ton. Ett
fartygs dodvikt (specificerad maximal barformaga) i DWT skiljer sig nimligen fran
dess lastkapacitet dd dodvikten dven omfattar brinsle, forrad, besiattning m.m. De

3 Att alternativ kan vara att istallet for att dela upp uppdrag i tva delar istallet lagga in
genomsnittsstorlek (pa& en rad) i UA.

4 Deadweight tonnage
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val som gors for JA kopieras automatisk ner till UA, s kalkylupprattaren behover
sjalv dndra fartygsstorlek i UA (skriva 6ver befintliga formler) for de uppdrag som
forvantas vaxla upp.

Darefter, i kolumn F, behover kalkylupprattaren ange antalet anlop for respektive
fartygsklass i JA. Den historiska anl6psstatistiken for hamnen nyttjas for att fa ett
rattvisande antal anlop. For UA raknar verktyget automatiskt ut antalet anlop.
Detta gors utifran att fyllnadsgraden konstanthalls mellan JA och UA. Det ar viktigt
att fyllnadsgrader kostanthalls mellan JA och UA, for att kunna isolera effekten av
storre fartyg och inte godtyckligt gynna/missgynna nagot av alternativen. Skulle
aven fyllnadsgraden tillatas variera, och t.ex. fartygen lastas mer eller mindre
effektivt i JA respektive UA, kommer dven detta paverka effektberdkningarna
genom att antalet anlop paverkas. Ett problem uppstar harigenom att da kunna
avgora hur stor del av effekterna som beror pa 6kad eller minskad effektivitet i form
av 6kad/minskad fyllnadsgrad, respektive hur stor andel som kommer fran att
storre fartyg nyttjas.

I kolumn G anges destinationshamn samt i kolumn H avstandet till denna hamn i
antal sjomil/nautiska mil. For att fa fram avstandet mellan tva hamnar finns flera
olika gratissidor tillgdngliga pa Internet, t.ex.;

https://sea-distances.org/

http://www.shiptraffic.net/2001/05/sea-distances-calculator.html

https: //www.marinevesseltraffic.com/2013/07/distance-calculator.html

Verktyget raknar sedan om angivet avstdnd till km i kolumn I. Det ar viktigt att
avstanden &r korrekta for de fartyg som bedoms véxla upp i storlek, och darmed
néagot som en granskare bor fokusera pa. For fartyg som ej bedoms véxla upp i
fartyg ar det inte viktigt att avstinden blir korrekta.

I kolumn J raknar verktyget fram den operativa hastigheten for angiven fartygsklass
och -storlek. I kolumn K riknas transporttiden ut for den aktuella strackan.

I kolumn L raknas fartygsklassens fyllnadsgrad fram for JA (fyllnadsgrader i UA
kopieras som beskrivits ovan fran JA). Fyllnadsgraden raknas ut som ett
matematiskt snitt per fartygskategori. Detta innebar att de sannolikt inte kommer
staimma 6verens med verkliga uppgifter om sadan finns att tillga, t.ex. for en
sarskild relation. Finns uppgifter om verkliga fyllnadsgrader for olika relationer kan
dessa med fordel nyttjas for att fa en mer exakt kalkyl.

I kolumn M riknar verktyget ut de totala godsvolymer som transporteras per
uppdrag och ar (dven har finns séledes en avstimningsmojlighet mot verkligheten,
givet att denna statistik finns att tillga).
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I kolumn N behover kalkylupprattaren ange om transporten ar inrikes eller utrikes,
d.v.s. gar den mellan tva svenska hamnar eller mellan en svensk och en utlandsk.
Detta val styr hur stor andel av nyttorna som ska riaknas med i effektberdkningen.
Parametern som styr detta kallas “Andel Sverige”, vilket star for hur stor del av
nyttorna som ska tillgodordknas den inhemska kalkylen enligt ASEK. Om Sjokalk
anvands for andra andamal dn for Trafikverkets nationella planering, t.ex. kalkyler
for ansokning av EU-medel skulle det kunna motivera att parametern “Andel
Sverige” sitts till 1 dven for utrikestrafiken, sa att alla nyttor tillgodorédknas fullt ut,
aven om de tillfaller andra lander.

I kolumn O och P behover kalkylupprittaren ange hur 1ang lotstid som behovs i
avgangshamnen (den hamnen som kalkylen omfattar). Har behover
kalkylupprattaren vanligen stimma av med lotsarna for aktuell farled sa att
korrekta lotstider ansitts. Lotstiderna varierar &ven mellan olika fartygsstorlekar,
dar storre fartyg generellt sett har langre lotstid jamfort med sma fartyg. For UA
kopieras lotstid fran JA, s om den forvantas dndras i UA sa behover detta andras
manuellt.

For de kommande aren (trafikstartaret, prognosar 1 och 2 samt slutaret) raknar
verktyget automatiskt fram antalet fartyg per ar. For att isolera effekterna av storre
fartyg, laser verktyget fyllnadsgraden som riaknas fram for baséret och haller denna
konstant under kalkylperioden. Genom detta ar det bara antalet anlop som varierar,
och som genom detta utgor grund for effektberakningen.

2.2.9 Flik “Vindforhallanden”

I denna flik listas de grundantaganden som giller for ev. effekter pa forseningar
p.g.a. sjosakerhetsrestriktioner i kalkylen. Dessa berdkningar ar inte aktuella for
alla kalkyler, och samtidigt osdkra. Stor forsiktighet bor iakttas vid dessa
berdkningar.

For att kunna berdkna dessa minskade forseningar till f6ljd av farre eller lattare
sakerhetsrestriktioner behover vindstatistik inhdmtas fran SMHI eller
Sjofartsverket. Denna statistik behover kompletteras med information om vid vilka
vindstyrkor samt vilka vindriktningar som roda korningar uppstar. Detta erhélls
vanligen fran Sjofartsverket och/eller lotsarna for den aktuella farleden. Darefter
behover vindstatistiken bearbetas for att fa fram hur stor andel av tiden det blaser
som utgors av de farliga vindarna. Denna andel matas in i cell By for roda
korningar. Normalt sett tas gula korningar upp som “Ej beraknad effekt” och matas
darfor vanligen inte in i arket.
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Darefter behover det, dterigen fran vindstatistiken, berdknas hur lang tid i
genomsnitt som det blaser de ganger det blaser 6ver gransviardet samt fran fel hall.
Denna tid matas in i cell B13.

2.2.10 Flik “Ex Forseningstid”

I denna flik ges ett enkelt exempel pa ur man kan beridkna snittforseningstid for ett
enskilt transportuppdrag. Denna flik ar inte pa forhand lankad till 6vriga
berakningar i Sjokalk, utan sidana kopplingar behover laggas in manuellt, och avser
kolumn G i fliken “Forseningar fartyg”. Fliken kan kopieras och anpassas/utvecklas
for varje enskilt transportuppdrag. Fliken avser forseningar p.g.a. av kraftig vind i
aktuell farled. Forseningar kopplade till vindférhéallanden pa andra delar av rutten
paverkas ej av farledsinvesteringar och behover darfor inte analyseras.

Normalt sett uppstar tva tillfillen da sddana forseningar kan uppsta per
fartygsanlop till aktuell hamn. Ett tillfdlle d& man befinner sig i farled pa vig in mot
aktuell hamn, och ett tillfille d& man befinner sig farled pa vag ut mot hamn. Har
giller det for kalkylupprattaren att vara noggrann, da de farliga vindarna t.ex. skulle
kunna borja blasa strax efter att ett fartyg passerat och dirmed kanske hinna blasa
over innan nastkommande fartyg anloper, varvid inga fartyg drabbas av ndgon
forsening. Eller sd borjar de starka vindarna blasa nar fartyget ligger for kaj, och da
behover hiansyn tas dels till hur 1ang tid vinden blaser, dels hur lang “turn-around”-
tid fartygen har, d.v.s. ligger vid kaj for lossning och lastning.

Djupgéende analys av farled och vindforhéllanden behovs, ofta tillsammans med
experter pa den aktuella farleden. For denna del av analysen behover
kalkylupprattaren gora noggranna antaganden och sidoberakningar. Viktigt ar
darfor att vara transparent och visa pa de killor och berdkningar som gors, detta for
att det ska vara mojligt att granska kalkylen. Nedan foljer ett exempel pa hur man
kan resonera.

Om tiden i hamnen ar langre dn den genomsnittliga vinddurationen kan man anta
att sannolikheten och konsekvensen for forseningar vid de bada tillfallena ar
oberoende av varandra. Om tiden i farled istillet ar kort, kan tiden i férhallande till
hur lang tid en vind normalt bldser, kan den approximeras till en punkt i tiden.
Sannolikheten att den punkten i tiden ska uppsta precis nar det bldser starka vindar
ar lika med andelen starka vindar per ar (givet att hindelserna ar oberoende).
Beridkningarna blir da enklare dn vad de annars skulle vara. I de fall fartygen
behover vanta med att kora till det blast 6ver blir den genomsnittliga viantetiden
halva tiden som det igenomsnitt blaser stark vind. Detta eftersom det i genomsnitt
ar sa att fartygets onskade tidpunkt for genomfart genom farled infaller i mitten av
det tidsintervallet som det blaser, och eftersom halva tidsintervallet d4 aterstar.
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Givet att ovanstaende villkor ar uppfyllda gar det relativt enkelt att uppskatta och
fylla raderna 17 och 18 i fliken “Ex Forseningstid”, och sedan ldnka till den
resulterande forseningstiden i cell C19 fran kolumn G i fliken “Forseningar fartyg”.

Om hindelserna forsening vid infart respektive forening vid utfart ar beroende eller
om uppehaéllstiden i farleden inte ar forsumbar sa blir berdkningarna mer komplexa
(an ovanstaende beskrivning). Sannolikheten att drabbas av stark vind 6kar for
varje timme ett fartyg befinner sig i farleden (p4 ett relativt komplext vis). Aven
foljdforseningar eller konsekvenser i form av instéllda avgangar behover beaktas.

2.2.11 Flik “Forseningar fartyg”

I denna flik behover kalkylupprittaren vilja vilka transportuppdrag det ar som
drabbas av forseningarna. Detta gors i kolumn G, genom att lagga in
snittforseningstid for de uppdrag som drabbas, exempelvis beriknade i foregdende
flik. Man har dven mojlighet att fyll i antal vindpéverkade anl6p i kolumn F. Forvalt
ar en enkel formel baserat pa det arliga antalet anlop multiplicerad med andel av
tiden det blaser starka vindar. Darefter raknar verktyget ut forseningseffekterna
fartygen som berors (de tidsberoende kostnaderna).

Det vanliga ar att fartyg som vaxlar upp i storlek inte samtidigt erhéaller
forseningsnyttor, eftersom de i UA inte far storre marginaler dn de hade i JA. Det
kan dock forkomma att sa sker, och maste kalkylupprattaren noggrant redogora
varfor i arbets-PM.5

2.2.12 Flik “Forseningar gods”

I denna flik behover kalkyluppriattaren forst ange antal anlop och avgéngar per ar
for forseningspaverkade uppdrag i JA (inklusive forsenade avgangar och punktliga
avgangar). Vanligt forekommande ar att det ar fartygstyperna Container, RoRo,
Road Ferry samt Rail Ferry som ar tidtabellsstyrda, och darmed dven drabbas av
forseningarna. Men inte alltid. Detta varierar mellan olika kalkyler.

T.ex.: Det ar bara farjorna i aktuell hamn som ar tidtabellsbundna och darmed
drabbas av forseningar. Fiarjorna utgors av uppdrag 4 och 5 i prognosflik. Du
summerar da ihop totala antalet anlop per ar (fran prognosflik, JA) fran dessa tva
uppdrag i cell Bs.

5| de fall ett transportuppdrag erhaller nyttor bade frdn uppvaxling av fartyg och fran
minskningar av férseningar s kommer Sjokalk att rakna aningen fel pa férseningsnyttorna
for sjalva fartygen. Detta eftersom dessa baseras pa trafikeringen i JA. Felet &r dock
troligtvis forsumbart.
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Ansitt sen hur stor godsvolym som transporteras pa den (de) fartygstyp(er) som
paverkas av forseningarna. T.ex.: Det ar bara farjorna i aktuell hamn som ar
tidtabellsbundna och darmed drabbas av férseningar. Farjorna utgors av uppdrag 4
och 5 i prognosflik. Du summerar da ihop totala godsvolymer (fran prognosflik, JA)
pa dessa tva uppdrag i cell B6.

Darefter méste de godsvolymer som antas drabbas av forseningar fordelas 6ver
vilka Samgods-grupper godset tillhor, varefter verktyget raknar ut
forseningseffekterna for godset. Det ar t.ex. vanligt att RoRo-fartyg fraktar
transportutrustning.

2.2.13 Flik “Forseningar resenarer”

Utifran inmatade uppgifter i fliken “Forseningar fartyg”, raknar verktyget ut
forseningseffekterna for de ev. passagerare som berors. For att ndgra berakningar
ska utforas kraver det att det finns en personprognos inmatad.

Ansitt forst hur manga anl6p som de uppdrag med passagerare som paverkas av
forseningarna forseningar har totalt i JA, (inklusive forsenade avgangar och
punktliga avgangar). T.ex.: Det ar bara farjorna i aktuell hamn som ar
tidtabellsbundna och darmed drabbas av forseningar. Farjorna utgors av uppdrag 4
och 5 i prognosflik. Du summerar da ihop totala antalet anlop per ar (fran
Prognosflik, JA) fran dessa tva uppdrag i cell C3.

Ansett sedan snittférseningstid (h) per anlop/avgang for passagerarfartyg vid rod
korning, JA-UA, i cell C4. Denna berdknas som ett viktat genomsnitt utifran fliken
“Forseningar fartyg”, kolumn. Slutligen, ansett antal forseningspaverkade anlop
och/eller avgangar for passagerarfartyg for basaret, i cell C5, genom att summera
aktuella transportuppdrag fran kolumn F i fliken “Forseningar fartyg”.

2.2.14 Preliminara berakningar av lagerkostnad

Avser flikarna “Test — Lagerkostnad”, “Test — Uppvaxling Basar” samt “Test —
Uppvixling Kalkylperiod”. Berdkningarna utgar ifran ett teoretiskt PM
“Modellering av lagringstid for gods i en transportkedja” fran 2026-01-15 av Disa
Asplund (Trafikverket), som aterfinns i Sjokalks arbetsrum.

Intuitionen ar att varor produceras och konsumeras i en kontinuerlig takt, medan
fraktfarkoster (ex. fartyg eller tig) ankommer/avgar i diskreta tidsintervall. Detta
innebar en timingproblematik mellan gods och fraktfarkoster. I normalfallet ar det
billigare att 1ata godset vinta 4n att lata fraktfarkosten véanta. Darfér kommer
timing-problematiken resultera i en lagerkostnad, baserad pa lagringstid. Med
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storre fraktfarkoster blir turtaheten lagre och turintervallet langre, vilket innebar att
godset behover vinta en langre tid pa transport fran en producent, samt vianta en
langre tid vid destination i vintan pa att bli konsumerat. Viktigt att ha med sig ar att
ett antagande i dessa berakningar ar att de transportuppdrag som finns listade i
fliken Prognoser ar oberoende av varandra, och servar separata transportkedjor.
Om det i praktiken ar si att flera olika fartygsstorlekar servar samma
huvuduppdrag/transportkedja, och att dessa ar listade som olika transportuppdrag
i Sjokalk, s kommer den verkliga turtatheten att underskattas och lagerkostnaden
kommer darfor att 6verskattas. I kolumnerna G och H i fliken “Test —
Lagerkostnad” finns mojligheter for kalkylupprattaren att gora justeringar for att ta
hansyn till detta.

I nuldget ingdr inte dessa berdkningar i “Kalkylsammanstéllning”, men
kalkylupprittare kan gérna titta pa resultaten, rimlighetsbedoma dem, samt
anvanda som stod da man beskriver lagerkostnad som “Ej berdknad effekt” i
“Samlad effektbedomning”.

I flik “Test — Lagerkostnad” beriknas forvantad skillnad i lagerkostnad (UA-JA) for
Basar, Prognosar 1 och Prognosar 2. Tva relativt viktiga kolumner ar L. och M som
beror antalet omlastningar i de transportkedjor som de berorda sjotransporterna ar
en del av. Dessa anvinds for att berdkna sannolikheten for att en viss sjotransport
ar dimensionerande for lagringstiden i en specifik transportkedja. Viktigt att papeka
ar att det bara dr omlastningar sjo/sjo, sjo/jvg eller jvg/jvg som ingar hir, da lastbil
turtithet bedoms vara sé pass hog i forhéllande till andra transportslag att den inte
blir dimensionerande for lagringstid.¢

Sjokalk hamtar automatiskt varden for méangden omlastningar i kolumn L och M
baserad pa en tabell med bedomda parameterviarden per fartygstyp. Eftersom
denna tabell saknar dataunderlag s ska den ses som mycket osdker, och
kalkylupprattaren bor darfor byta ut vardena i kolumn L och M mot
parameterviarden baserad pa data om sddana finns att tillgé i den specifika kalkylen.
Det ska dock noteras att kalkylresultaten inte verkar var superkénsliga for de exakta
parameterviardena i kolumn L och M.

Desto mer kénsliga ar kalkylresultaten for parameterviardena for tidsviarden for
godset, i kolumnerna P och Q, och dessa viarden ar ocksd mycket osdkra. Detta ar en
bidragande orsak till att dessa berdakningar 4dn sa lange ligger utanfor det officiella
kalkylresultatet i Sjokalk. ASEK-viarden saknas i nuldget for lagerhéllningskostnad
samtidigt som de ASEK-varden som finns for kapitalbindning i gods ar anpassade
for tid i sjalva transportsystemet och den preliminira bedomningen ar att de darfor

6 Det vi egentligen ar ute efter har ar antal ben i transportkedjan som bestar av antingen jvg
eller sjo-transport (antal omlastningar = antal ben — 1). T.ex. om gods forst kdrs med jvg,
sen med lastbil och sen med sjofart sa ar antal ben med antingen sj6fart eller jvg lika med
tva, s& antal omlastningar som gar in i sjokalk blir 2-1 =1, trots att det formellt inte blir nagon
omlastning direkt mellan jvg och sjo.
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inte ar tillampliga pa lagringstid’. Istillet anvands parametervarden som bygger pa
de som aterfinns i Trafikverkets nationella godstransportmodell, Samgods. For
kapitalkostnaden (vantetidskostnaden) plockas parametervirdena direkt fran
Samgods, men for lagerkostnaderna har en omarbetning gjorts (av Lena Wieweg,
2025) baserat pa originalstudien som parametervirdena bygger pa. ASEK-virdena
finns dock inlagda i fliken “Test — Lagerkostnad”, sa kalkylupprattaren kan enkelt
byta parametervirden till dessa om hen 6nskar. Det viktigaste ar dock att
kalkylupprittaren byter parametervirde till ratt varugrupp for de transportuppdrag
som vaxlar upp i storlek (forvalda parameterviarden i kolumnerna P och Q ar ett
genomsnitt over varugrupper).

I fliken “Test — Uppvaxling Basar” berdknas sedan det totala foretagsekonomiska
kostnaderna per transportuppdrag, med (UA) och utan (JA) uppvaxling av
fartygsstorlek, for basaret. Notera att det finns vissa kostnadsposter som fattas har,
som farledsavgifter (berdknas inte i nuvarande Sjokalkversion p.g.a. av att de
innebar en transferering som inte paverkat kalkylresultatet) och
forseningskostnaderna (berdkningsstrukturen for dessa ar sadan att nyttorna fran
uppvixling inte gar att isolera), men bedéomningen ar att dessa ar forsumbara i
sammanhanget.

I fliken “Test — Uppvaxling Kalkylperiod” berdknas sedan skillnaden i
foretagsekonomiska kostnader UA-JA (uppvixling respektive utan uppvaxling) over
kalkylperioden. Sedan gors ett logiskt test 6ver vilka ar per transportuppdrag som
uppvaxling ar lonsamt, och slutligen summeras nyttorna fran dessa ar per uppdrag.

Hogst upp i fliken “Test — Uppvixling Kalkylperiod” (i cell H8) ska
kalkylupprittaren dven fylla i den del av investeringskostnaden som avser utékade
lagringsytor i aktuell hamn, da denna ska dras bort frén totala lagringskostnader for
att undvika dubbelrakning. Forvalt varde i cell H8 ar i nulaget ett grovt antagande
om att 5% av investeringskostnaden utgors av kostnader for utokade lagringsytor.

Slutligen sa exporteras de foretagsekonomiska nyttorna till en preliminar
kalkylsammanstillning under den officiella i fliken “Kalkylresultat” (raderna 42-
49). Det ska notera att denna inte &r helt korrekt, di dven posten “Ovriga
samhéllsekonomiska nyttor”, t.ex. emissioner av kviveoxider kan komma att
forandras, nar mindre uppvaxling sker da lagerkostnad beaktas.

I 6vrigt: det kan aven foreligga en nytta av storre lager som inte beraknas i aktuell
version av Sjokalk: att storre lager till viss del kan bidra till en mindre
storningskinslighet om en viss rutt (t.ex. Suezkanalen) stings av under en
begransad tid. Om detta ar en relevant nytta behéver bedomas fréan fall till fall.

7 ASEK-vardena innehéller en s kallad logistikfaktor samt bygger pa transporttid istallet for
total tid per ar vilket innebar att de troligtvis Gverskattar kapitalbindningen for gods i lager.
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2.3 Berakningar av effekter och kostnader kopplade
till sjofart (exklusive forseningar)

Kategorin Berdkningar av effekter och kostnader kopplade till sjofart (exklusive
forseningar) behover anvandaren inte hantera (ska inte dndras), men kan vara bra
att titta pa for att kontrollera berdkningar och resultat. D.v.s., inga inmatningar ska
goras av kalkyluppriattaren. Samtliga berdakningar gors av verktyget automatiskt.

Kategorin har nio stycken flikar indelade i tre underkategorier:
1. Slutberdkningar
2. Delberiakningar 6ver kalkylperiod

3. Grundberikningar basar

Slutberdkningar bygger pa Delberdkningar 6ver kalkylperiod, som i sin tur bygger
pa Grundberdkningar basar, som i sin tur bygger pa de olika typerna av indata.

Inom kategorierna Delberdkningar over kalkylperiod och Grundberdkningar
basar) redovisas berakningarna pa en detaljerad niva per fartygsklass. Inom
Slutberdkningar redovisas istillet de totala effekterna for respektive effekt, d.v.s. de
totala distansberoende kostnaderna, de totala tidsberoende kostnaderna etc. Dessa
redovisas for savil JA och UA som skillnaden diaremellan (JA-UA). Resultat lankas
automatiskt vidare till flikarna “Kalkylsammanstéllning” och “2.
Samhallsekonomisk analys”.

Genom att berikna JA-UA erhélls vanligtvis positiva effekter, d.v.s. nyttor, nar
besparingar gors genom att viaxla upp till storre fartyg. De totala kostnaderna i JA ar
hogre jamfort med de i UA, vilket resulterar i kostnadsbesparingar = nyttor.

For en overblick av flikarna inom Berdkningar av effekter och kostnader kopplade
till sjofart (exklusive forseningar) se Tabell 2.
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Tabell 3 Overblick av flikar inom Berakningar av effekter och kostnader

kopplade till sjofart (exklusive férseningar)

berakningar

trafiktillvaxt

KA 20 %
lagre
trafiktillvaxt

beréakningar

Lankar +
berakningar

Flikkategori | Fliknamn Typ Beskrivning
Berakningar av effekter och
Huvud- Lankar + kostnader kopplade till sj6fart,
analys berakningar exklusive forseningar, avseende
huvudkalkylen
Berakningar av effekter och
KA 20% Lankar + kostnader kopplade till sj6fart,
Slut- hogre exklusive forseningar, avseende

kanslighetsanalys med 20% hogre
trafiktillvéxt

Berakningar av effekter och
kostnader kopplade till sjéfart,
exklusive forseningar, avseende
kénslighetsanalys med 20% lagre

berékningar

trafiktillvéxt
Bransle- N Delberékningar avseende
. ; Lankar + . . . R
férbrukning berakninaar brénsleférbrukning samt utslapp av
& NOx 9 NOx 6ver kalkylperiod
Fartygs- - Delberékningar avseende
__Del_- relaterade ble;raé;inkl;?rz +ar tidsberoende fartygsrelaterade
bere(ljkrg:\gar kostnader 9 kostnader 6ver kalkylperiod
V . - -
kalkylperiod | Lastning & LAnkar + Delberaknlngar avseende Igstnlng
. o och lossningskostnader dver
lossning berékningar )
kalkylperiod
Lots- Lankar + Delberakningar avseende
kostnader | berdkningar lotskostnader 6ver kalkylperiod
JA Bas&r Lankar + Berakningar av effekter och
Grund- berdkningar | kostnader avseende basér for JA
berékningar — S okt h
basar UA Basar ankar erakningar av effekter oc

kostnader avseende basar for UA

Nedan f6ljer en beskrivning av respektive flik under varsin underkategori.

2.3.1 Flik “Huvudanalys”

I fliken “Huvudanalys” redovisas resultatet av effektberdkningarna for
huvudanalysen (fran flikarna JA och UA).
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2.3.2 Flik “KA 20% hogre trafiktillvaxt”

I denna flik redovisas resultatet av effekterberakningarna avseende
kanslighetsanalysen 20% hogre trafiktillvaxt jamfort med huvudanalysen.
Observera att 20% giller for ASEK 8, i ASEK 7 sdg KA annorlunda ut, sd fliknamnet
blir dirmed missvisande om man byter ASEK-version till ASEK 7.

2.3.3 Flik “KA 20% lagre trafiktillvaxt”

I denna flik redovisas resultatet av effekterberakningarna avseende
kanslighetsanalysen 20% lagre trafiktillvaxt jamfort med huvudanalysen. Observera
att 20% géller for ASEK 8, i ASEK 7 sag KA annorlunda ut, sa fliknamnet blir
darmed missvisande om man byter ASEK-version till ASEK 7.

2.3.4 Flik “Bransleforbrukning & NOx”

I fliken “Bransleforbrukning & NOx” redovisas delberiakningarna avseende
bransleforbrukningen samt NOx-utslappen for respektive fartygsklass.
Beridkningarna redovisas for huvudanalysen samt de tva kénslighetsanalyserna,
samt for respektive ar, och for JA och UA. Bransleforbrukningens utveckling
paverkas bade av tvd motstdende “krafter”; dels bransleeffektiviseringen som
minskar bransleforbrukningen, dels trafiktillvixten vilken 6kar antalet fartyg och
darmed den totala bransleférbrukningen.

2.3.5 Flik “Fartygsrelaterade kostnader”

I fliken “Fartygsrelaterade kostnader” redovisas delberdkningarna avseende de
tidsberoende kostnaderna for respektive fartygsklass. Berakningarna redovisas for
huvudanalysen samt de tva kinslighetsanalyserna, samt for respektive ar, och for
JA och UA.

2.3.6 Flik “Lastning & lossning”

I fliken “Lastning & lossning” redovisas delberakningarna avseende lastning- och
lossningskostnaderna samt tidsberoende kostnader avseende lastning- och lossning
for respektive fartygsklass. Berakningarna redovisas for huvudanalysen samt de tva
kanslighetsanalyserna, samt for respektive ar, och for JA och UA.
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2.3.7 Flik “Lotskostnader”

I fliken “Lotskostnader” redovisas delberdakningarna avseende lotskostnaderna for
respektive fartygsklass. Berikningarna redovisas for huvudanalysen samt de tva
kanslighetsanalyserna, samt for respektive ar, och for JA och UA.

Hur fungerar lotsning i verkligheten? Normalt sett kravs lotsning bade in och ut ur
hamn (regelkrav), till/fran en s.k. lotspunkt i farleden. Det aktuella fartyget moter
upp lots vid lotspunkt som klattrar upp pa fartyget via en repstege. Lots och kapten
samarbetar sedan kring navigationen i farleden. Kaptener pa farjor kan dock fa
dispens fran lotskravet.

2.3.8 Flikarna “JA basar” och “UA basar”

I flikarna “JA basar” respektive “UA basar” gors samtliga effektberakningar
avseende basaret. Berakningarna gors per respektive fartygsklass och samtliga
delberdkningar redovisas for att kunna f6lja berakningarna.

2.4 Generella indata till verktyget

Kategorin Generella indata till verktyget forvaltas av Trafikverket och anvandaren
behover anviandaren inte titta pa dessa. Kategorin Generella indata till verktyget
har fem stycken flikar indelade i tre underkategorier:

1. ASEK-relaterade data

2. Ovriga data

For en overblick av flikarna inom Generella indata till verktyget se Tabell 3.
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Tabell 5 Overblick av flikar inom Generella indata till verktyget

Flikkategori Fliknamn Typ Beskrivning
Trafikverkets forvaltningsflik, vilken
ASEK- Indata + styr grundlaggande kalkylparametrar i
versioner berdkningar | arket. Innehaller ASEK-varden samt
trafikutvecklingstal fran Basprognos.
Gransvarden for emissionsfaktorer
Emissioner Indata + avseende NOXx per fartygsstorlek (fran
beréakningar IMO) samt CO2-vardering enligt
ASEK
ASEK- N
Grundlaggande kalkylparametrar
relaterade PR In_(_JIat_a - avseende fartyg. ASEK-varden finns
data parametrar 1 | berakningar : .
som bygger pa dessa varden.
Grundlaggande kalkylparametrar
avseende lastning, lossning
alrzsrrntg?rsa_r 5 belpglfr:ﬁerar (kopplade till ASEK) samt den
P 9 specifika bransleférbrukningen (SFC)
per fartygsklass
Indata till Indata + Indata till tidsberoende
ASEK berékningar | fartygsrelaterade kostnader i ASEK.
Ovriga data Lotstaxa In_qlatg - Prognos for lotstaxa 6ver kalkylperiod
berakningar

For flikarna “Fartygsparametrar 1”,“Fartygsparametrar 2” och “Indata till ASEK”

utgar parametervarden fran de grundlaggande samband och formler som togs fram

vid den storre revideringen avseende kalkylvarden for sjofarten till ASEK 68.

Den rapporten gick igenom samtliga kalkylvarden avseende sjofart, reviderade

tidigare kalkylvarden och tog fram nya dar kalkylvarden saknades. Grunden for
berakningarna utgjordes av en flotta omfattande ca 25 000 fartygsobservationer i

europeiska och nordamerikanska hamnar, fordelade pa samtliga i ASEK listade

fartygstyper. Fartygsdatan utgar fran faktiska anlop i europeiska och
nordamerikanska hamnar for aren 2011—2013, sa prisnivan kan darfor férmodas

vara i 2012 for alla berdkningar i rapporten.

Nedan foljer en beskrivning av respektive flik under varsin underkategori.

8 M4Traffic, Revidering av kalkylvarden for sjofart, ASEK och Samgods, version 1.2, 2016-

01-27.
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2.4.1 Flik “ASEK-versioner”

“ASEK-versioner” ar den flik fran vilken kalkylverktygets overgripande indata,
kopplade till olika ASEK-versioner styrs, och det ar i denna flik kalkylverktyget
uppdateras.

Kalkylverktyget ar forberett for fem (5) olika ASEK-versioner. Forifyllt 4&r ASEK 7.0,
ASEK 7.1, ASEK 8.0, ASEK x.x respektive ASEK x.x, vilka enkelt kan dndras genom
att bara skriva in nytt namn/ny version pa rad 4 i férvaltningsfliken.

Antalet ASEK-versioner kan samtidigt utokas for att forlanga “livstiden” pa
kalkylverktyget. D4 behover samtidigt vissa formler justeras for att ta hansyn till fler
kolumner. Namngivningen for vilka ASEK-versioner kalkyluppréttaren kan vilja
finns undanskymd i kolumn H i fliken “Om kalkylen”.

Kalkylvarden ar specifika for respektive ASEK-version och behéver darfor ses over
vid byte av ASEK-version. Vissa ASEK-virden ar mindre troliga att andras mellan
varje revidering, till dessa hor t.ex. emissionsfaktorerna. Langst ner i fliken finns
parameterviarden kopplade till obligatoriska kidnnslinghetsanalyser samt
godstillvaxt enligt basprognos.

2.4.2 Flik “Emissioner”

Fliken “Emissioner” redovisar emissionsfaktorerna for NOx och koldioxid.
Emissionerna utgar fran respektive fartygsklass bransleforbrukning, vilken sedan
multipliceras med respektive emissionsfaktor. Denna flik ska inte kalkylupprattaren
rora.

Varfor det behovs en sirskild flik for NOx ar for att dessa emissionsfaktorer viantas
minska i framtiden till f6]jd av hardare regleringar och restriktioner. Detta gor att
fartygen framover kommer minska sina utslapp av kvaveoxider. P4 samma vis finns
en utslappsbana for CO2 i ASEK:s kalkylbilaga.

Emissionsfaktorerna for NOx listas i fliken “Emissioner” och reviderades under
20199. Fran denna revidering faststilldes bl.a. att emissionsfaktorerna for NOx
vantas minska i framtiden, detta till foljd av internationella 6verenskommelser och
regleringar. Emissionsfaktorer for 6vriga utslappstyper har en enklare form, och de
som finns i ASEK redovisas i “ASEK-versioner”, medan de som inte finns i ASEK
ocksa aterfinns i “Emissioner”

Avseende virderingen av emissionerna utgar denna fran den framriknade mangden
emissioner som genereras av respektive fartygsklass, multiplicerat med respektive

9 M4Traffic, Emissionsfaktorer. For sjofart och inlandssjofart, version 1.0, 2019-08-31
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1747086&dswid=-7038
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emissions vardering, vilka ocksa listas i fliken “ASEK-versioner” och vilka ar
specifika for respektive ASEK-version. Undantag giller dock for CO2-vardering som
foljer en av ASEK faststilld bana 6ver kalkylperiod och redovisas i “Emissioner”.
Viardering av VOC, SO2 och PM for sjofart ingar inte i nuvarande ASEK-version, och
ligger darfor i fliken “Emissioner”.

2.4 3 Flik “Fartygsparametrar 1”

I denna flik redovisas de grundlaggande sambanden och formlerna avseende
kalkylparametrarna for sjofart. Har redovisas dven skattade parametrar for de olika
sambanden.

Samtliga berikningar nyttjar ovan redovisade grundlaggande data, varfor denna flik
inte ska andras och darfor ar last. Nedan redovisas kortfattat de samband som
ligger till grund for respektive kalkylvarde.

Distansberoende kostnader

Det grundliaggande sambandet for de distansberoende kostnaderna ar
bréansleforbrukningen per km. Denna multipliceras sedan med aktuell
bransleprisprognos for att fa de distansberoende kostnaderna. Sambandet for
bransleforbrukning ar enligt nedan:

k Vo\>® Specifik forbruknin
% = Huvudmaskinens ef fekt * Padrag * (V—Z) e (}:/0 *f 1852) 2
Dar:

¢ Huvudmaskinens effekt beror pa fartygets storlek och typ, och skattades
utifran fartygsflottan

e Pddraget ar normalt 0,85

e Vo ar faktisk observerad hastighet, och beror pé fartygets storlek och typ,
och skattades utifran fartygsflottan

e Vd ar designhastigheten, och beror pé fartygets storlek och typ, och
skattades utifran fartygsflottan

¢ Den specifika forbrukningen beror pa fartygets storlek och typ, och
skattades utifran fartygsflottan

e Faktorn 1,852 dr omvandling fran knop till km/h
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De samband och parametrar som togs fram och som &r unika for respektive
fartygstyp finns listande i fliken “Fartygsparametrar 1”. Den specifika forbrukningen
finns listad i fliken “Fartygsparametrar 2”.

Huvudmaskinens effekt skattades vidare utifran fartygets typ och storlek, vilket
medforde att grundformeln ovan skrevs om till nedanstédende, vilket dven ar den
som aterfinns i kalkylarket.

kg _ 0 o Vo\>® Specifik forbrukning
—— b = (fartygs storlek[dwt])® * Pidrag * (Va) * Vo = 1852)
Dar:

Vo=Vo1- In(x) — Vo 2
Va=Va1-In(x) = Vg,

dar x ar fartygsstorlek.

De distansberoende branslekostnaderna i kr/km, multipliceras sedan med
respektive fartygsklass angivna destination och avstand dit.

Tidsberoende kostnader
De tidsberoende kostnaderna bestar av fyra olika delkomponenter:
e Operativa driftkostnader
e Kapitalkostnader
e Kostnader for hjdlpmaskiner
e Torrdockningskostnader

De operativa driftkostnaderna bestar av personalkostnader, underhéllskostnader,
reparationskostnader, forsakringskostnader, administrationskostnader, smoroljor
samt fornodenheter. Utifran inhdmtande av faktiska kostnader for ett antal
fartygstyper och -storlekar skattades generella samband for att kunna tacka
samtliga i ASEK listade fartygstyper och -storlekar.

Kapitalkostnaderna utgar fran fartygens inkopspris, diar skattade samband utgar
fran samma fartygsflotta som de distansberoende kostnaderna. Dérefter har vissa
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antagande gjorts avseende lanerantor, avskrivningstid samt avkastningskrav pa eget
kapital i syfte att fa fram generella och ldngsiktigt stabila kalkylvarden.

Avseende kostnaderna for hjalpmaskiner specificeras denna separat da de inte
ingick i de operativa driftkostnaderna. Skattningarna av sambanden utgick fran
fartygsflottan, samt antaganden kring anvandningstid och effektuttag.

Torrdockningskostnaderna skattades utifran underlag om genomsnittliga
torrdockningskostnader for olika fartygstyper och -storlekar. Kostnaderna
inkluderar kostnader for dockning, inspektion, ompositioneringskostnader (for att
fa fartygen till en torrdocka) samt intaktsbortfall.

De totala tidsberoende kostnaderna ar sedan en enkel summering av de fyra
delkostnaderna och redovisas i kr/h. Dessa multipliceras sedan med framriknade
transporttider.

De tidsberoende kostnaderna ska normalt sett inte riknas upp over tid enligt ASEK
8.0. Dock innehaller kostnaderna for hjalpmaskiner en branslekomponent som
egentligen borde riknas upp med brénslepris, men detta gors inte i nuvarande
version. Effekten av denna forenkling pa kalkylresultatet bedoms var forsumbar.

2.4.4 Flik “Fartygsparametrar 2”

I denna flik listas lastnings- och lossningskostnaderna for den valda ASEK-
versionen (verktyget riknas automatiskt om dessa utifran vald version). Denna flik
ska inte kalkylupprattaren rora. Lastning- och lossningskostnaderna utgér fran de
framtagna till ASEK 6. Nedan redovisas kortfattat de samband som ligger till grund
for respektive kalkylvarde.

Lastning- och lossningskostnader

Lastning- och lossningskostnaderna utgar fran de uppgifter som inhamtats fran
olika svenska hamnar och omfattar samtliga delkostnader sdsom:

e Stuveriavgifter
e Varuhamnsavgifter
e Fartygsavgifter

e Avfalls- och miljoavgifter
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Baserat pa de kostnadsuppgifter som lamnades av hamnarna, skattades generella
kostnadssamband, vilka uttrycks i kr/ton. Dessa multipliceras sedan med antal ton
per fartygsklass.

Tidsberoende kostnader avseende lastning och lossning

Da de tidsberoende kostnaderna ovan endast tar hiansyn till transporttiden, behover
berakningarna kompletteras med tiden fartyget 4r uppbundet med lastning
och/eller lossning. Detta gors genom att fartygens tidsberoende kostnader
multipliceras med antalet anlop samt lastnings- och lossningstiden.

Respektive fartygsklass lastnings- och lossningstid har dven denna skattats baserat
pa inhamtade uppgifter fran svenska hamnar om hur lang tid det tar att lasta och
lossa olika fartygstyper och -storlekar.

De tidsberoende lastnings- och lossningskostnaderna redovisas som
“Fartygsrelaterade kostnader” i Kalkylsamanstillning och SEB.

I fliken redovisas dven den specifika bransleforbrukningen (specific fuel constant,
SFC) och hur denna varierar mellan de olika faststilla fartygskategorierna och -
storlekarna i ASEK. Vardena avseende SFC har berdknats utifran den tidigare
namnda fartygsflottan.

2.4.5 Flik “Indata till ASEK”

Indata till tidsberoende fartygsrelaterade kostnader i ASEK. Denna flik ska
kalkylupprittaren inte rora.

2.4.6 Flik “Lotstaxa”

Lotskostnaderna utgar fran Sjofartsverkets gillande lotstaxa, vilken i sin tur utgar
fran ett fartygs nettodraktighet samt erforderlig lotstid. I fliken “Lotstaxa” redovisas
lotstaxan i prisniva for basar, baserat pa prisnivd 2022. Denna flik av uppdateras
Trafikverket vid behov.
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3 Uppratta en kalkyl

Innan man kan uppratta en kalkyl behover normalt en omfattande insats for
informationsinhamtning fran olika aktorer ske, exempelvis Sjofartsverket och
aktuellt hamnbolag (se inledningsavsnitt).

Vid upprattandet av en kalkyl startar anvandaren/kalkylupprattaren med att fylla i
flik “Om kalkylen” enligt instruktioner i fliken samt i kapitel 2 ovan.

Kalkylupprattaren bor dven kontrollera att informationen i flik “Indata” stammer
overens med de som aktuell kalkyl ska ha, samt om inte, gora justeringar i
forekommande fall. Vanligtvis ska/behover inga justeringar goras, forutsatt att
korrekt ASEK-version valts i borjan i flik “Om kalkylen”.

Darefter behover investeringskostnaderna skrivas in i flik “Investeringskostnader”
enligt instruktioner i fliken samt i kapitel 2.5 ovan. Har ar det viktigt att anvandaren
ar observant s att investeringskostnaderna skrivs in ratt, dvs. for JA och/eller UA.

Nasta steg ar att fylla i uppgifter om drift- och underhallskostnader, vilket gors i flik
“Drift & Underhall”. Aven hir ir det viktigt att observera JA och UA s det blir
korrekt.

Steget darefter kan sdgas vara hantverket i kalkylen, ndmligen att ansitta
fartygsprognosen. Detta ar den viktigaste delen avseende effektberdkningen och det
som avgor hur god kvalitet kalkylen kan anses halla. Fartygsprognosen utgar fran
godsprognosen, samt i forekommande fall, d&ven frdn personprognosen och skrivs in
i flik "Prognoser”. For en detaljerad beskrivning om hur uppgifter matas in i
Prognos-fliken hanvisas till fliken samt kapitel 2.2.8 ovan.

Finns ingen tidtabellsbunden trafik, och/eller inga brister avseende sikerheten som
gar att vardera/prissiatta som okad tillganglighet, ar kalkylen klar och redo for
export till SEB-IT.

Finns tidtabellsbunden trafik vilken bedoms paverkas positivt av 6kade
sakerhetsmarginaler, ska dven flikarna “Antaganden sikerhetsberakningar”,
“Forseningar resendrer”, “Férseningar gods”, samt “Forseningar fartyg” fyllas i
enligt instruktioner ovan samt i respektive flik.

41



4 Forvaltning Trafikverket

Trafikverket behover tillse att samtliga ASEK-relaterade indataflikar ar korrekta
satillvida att korrekta kalkylparametrar och ASEK-varden ar inmatade. Detta gors
vanligen vartannat ar i samband med uppdateringar av ASEK. Instruktionerna
avseende kinslighetsanalyserna behover ocksa goras och sikerstilla att dessa
fortsatt ar korrekta.

Utover detta behover dven rubrikerna pa rad 6 i flik “Investeringskostnader”
uppdateras sa dessa matchar aktuell ASEK-version samt den lathund som vanligtvis
publiceras pa Trafikverkets hemsida. Dessa har inte varit mojliga att fylla i pa
forhand, bl.a. da uppgifter om kommande prisnivéer etc. inte finns tillgdngliga.

Lotskostnaderna, och ev. dven dess struktur, behover nar de taxor berakningarna
bygger pa bedoms ha blivit for gamla. Pa Sjofartsverkets hemsidae finns uppgifter
om aktuella taxor och struktur. Verktyget ar nu riggad med Lotstaxa for 2022.

Uppmairksamhet behover ocksa riktas mot Prognos-fliken och se s att den matchar
ev. nya direktiv frin ASEK.

4.1 Dolda celler

I flik “Om kalkylen” finns information i cellerna H11-H16 dold for anvindaren
Denna information styr valet av ASEK-version i cell B10. Denna info behover
andras om antalet ASEK-versioner ska justeras utover de som finns forberedda.

I flik “Forseningar fartyg” finns information i cellerna B51 och B52 dold for
anvandaren. Denna information styr JA/NEJ-valet for kolumn G. Denna ska inte
andras.

10 https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avaqifter/
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4.2 Kontroll mot ASEK

I flikarna “JA basar” respektive “UA basar” gors samtliga effektberakningar
avseende basar. Berdkningarna gors for respektive fartygsklass och samtliga
delberdkningar redovisas, detta for att kunna folja berakningarna samt gora
kontroller mot faststdllda ASEK-varden. Kontroll mot faststallda ASEK-viarden
(Tabellerna 8.22, 8.24, 8.25) gors i foljande kolumner:

Tabell 4 Kontroll av faststallda ASEK-varden

Kosthad Kolumn
Distansberoende kostnad (brénsle) M och O
12
Tidsberoende kostnader Z
Lastning- och lossningskostnader AB
Lastning- och lossningstid K

11 Se aktuell ASEK-kalkylbilaga

12 Ett mindre fel har uppmarksammats for bransleférbrukning dar denna redovisas i
grundformeln avseende 2012 (samband bygger pa data fér 2011-2013). Fran grundformeln
ska sedan bransleeffektivisering fram till basar ansattas, vilket inte ar gjort, nu har man
istallet endast raknat upp mellan 2017 och 2019 (bade i Sjokalk och ASEK). Felet bor rattas
i ASEK 9.0.
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